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ABSTRAK 
 
Nama   :   Adhitya Pratama Sofyan 
Nim   :   70200111006 
Judul :  Faktor Individu yang Berhubungan dengan Persepsi 
Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tentang 
Keselamatan Berkendara di Jalan Raya pada Fakultas 
Kedokteran dan Ilmu Kesehatan Universitas Islam Negeri 
Alauddin Tahun 2015 
 
Besarnya penggunaan kendaraan sepeda motor mendorong terciptanya resiko 
kecelakaan lalu lintas. Hal ini menuntut tiap pengguna jalan untuk mengutamakan 
keselamatan berlalu lintas agar menghindari terjadinya kecelakaan lalu lintas. Tingginya 
angka kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh kesalahan pengendara  membuktikan 
bahwa masih rendahnya persepsi yang baik tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui faktor individu apa saja yang berhubungan 
dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara di 
jalan raya pada Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan Universitas Islam Negeri 
Alauddin. 
Jenis penelitian yang digunakan adalah kuantitatif dengan menggunakan 
metode deskriptif dan analitik. Pendekatan penelitian dengan desain cross sectional 
dikarenakan variabel independen dan dependen akan diamati pada waktu (periode) yang 
sama. Pengambilan sampel dilakukan dengan menggunakan metode accidental sampling 
dengan menggunakan instrumen kuesioner. Dengan jumlah sampel yang diambil adalah 
sebanyak 100 sampel dengan waktu penelitian dari 27 Juli hingga 27 Agustus 2015 dan 
dilakukan di Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan Universitas Islam Negeri 
Alauddin. 
Dari hasil penelitian diketahui bahwa berdasarkan hasil uji Chi Square variabel 
pengetahuan tidak mempunyai hubungan yang bermakna terhadap persepsi mahasiswa 
pengendara sepeda motor (p value=1.000); variabel motivasi mempunyai hubungan yang 
bermakna terhadap persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya (p value=0.031); variabel pengalaman mempunyai hubungan 
yang bermakna terhadap persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya (p value=0.043). dengan hal ini diharapkan kepada 
pihak kepolisian melakukan pencerahan kepada pengendara sepeda motor dengan 
melakukan pertemuan pengendara sepeda motor dengan mengadakan loka karya mini dan 
pelatihan untuk lebih meningkatkan persepsi, pengetahuan dan memotivasi pengendara 
sepeda motor tentang keselamatan berkendara. 
Kata Kunci            :  Faktor individu, persepsi, keselamatan berkendara, mahasiswa      
pengendara sepeda motor.  
Daftar Pustaka      :  36 (1987 – 2014)  
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BAB I 
PENDAHULUAN 
A. Latar Belakang Masalah 
Pembangunan nasional yang dilaksanakan oleh Bangsa Indonesia ini 
membawa dampak positif bagi masyarakat Indonesia yang bertujuan untuk 
mewujudkan masyarakat yang adil dan makmur. Untuk menunjang pembangunan 
tersebut salah satu sarana yang dibutuhkan adalah transportasi. 
Berbagai studi telah menunjukkan bahwa negara-negara yang berhasil 
dalam pencapaian tujuan pembangunan adalah negara-negara yang memiliki 
sistem transportasi sangat membantu untuk memudahkan masyarakat berpindah 
dari satu tempat ke tempat lainnya. 
Melihat perkembangan zaman yang sangat pesat, maka nikmat Allah yang 
diberikan kepada manusia begitu banyak sehingga mereka pun bisa membuat 
berbagai macam dan ragam kendaraan. Dahulu mereka cuma mengendarai 
binatang-binatang berupa keledai, kuda, dan lainnya sebagaimana Allah SWT 
berfirman: 
                                   
Terjemahnya: 
     Dan (Dia telah menciptakan) kuda, bagal (peranakan kuda dengan keledai) 
dan keledai, agar kamu menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan. Dan 
Allah menciptakan apa yang kamu tidak mengetahuinya. (QS. An-Nahl (16):8) 
Seiring perkembangan ilmu pengetahuan dan teknologi manusia dapat 
merancang dan merakit kendaraan yang lebih bagus, lebih kuat, lebih indah dan 
lebih cepat dengan adanya sepeda motor, mobil, pesawat dan lainnya. 
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 Kendaraan pribadi telah menjadi alat transportasi utama bagi sebagian 
besar penduduk di Indonesia dalam melakukan berbagai aktivitas. Ketergantungan 
penduduk Indonesia terhadap penggunaan kendaraan pribadi sangat tinggi dan 
cenderung meningkat dari tahun ke tahun. Besarnya penggunaan kendaraan 
pribadi mendorong terciptanya arus lalu lintas yang tinggi di jalan. Hal ini 
menuntut tiap pengguna jalan untuk mengutamakan keselamatan berlalu lintas. 
Zaman boleh maju, kendaraan terbaru dengan teknologi mutakhir pun 
terus bermunculan seiring dengan perkembangan zaman. Peningkatan jumlah 
kendaraan juga tidak dapat dihindari. Namun harus diakui bahwa penambahan 
jumlah kendaraan tidak sebanding dengan jumlah ruas jalan. Jumlah kendaraan di 
Sulawesi Selatan sampai dengan tahun 2012 mencapai 3.048.988 unit. Dari 
jumlah tersebut, di antaranya merupakan 315.208 unit mobil berpenumpang, 
295.631 unit mobil beban (truk), 140.932 unit bus dan 2.297.145 unit sepeda 
motor. Akibatnya jalanan semakin padat dipenuhi kendaraan, apalagi pada jam 
berangkat dan pulang kerja. Kondisi ini semakin diperparah oleh perilaku 
pengemudi kendaraan roda empat atau lebih dan para pengendara sepeda motor 
yang tidak sesuai dengan aturan.  
Dalam penelitian Armansyah (2012), menyebutkan bahwa wajib bagi kita 
untuk menaati peraturan-peraturan yang berlaku ketika berkendaraan, seperti 
diwajibkan memakai helm, mempunyai surat-surat yang diperlukan ketika 
berkendaraan (SIM & STNK), berhenti ketika melihat lampu merah, dan lain-lain. 
Semua hal tersebut adalah kewajiban kita sebagai pengendara dan sebagai bentuk 
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ketaatan kepada penguasa/pemerintah. Sekaligus membuktikan ketaatan kepada 
Allah SWT dan Rasul-Nya. Sebagaimana dalam firman Allah SWT: 
                                     
                                
          
Terjemahnya: 
     Hai orang-orang yang beriman, taatilah Allah dan taatilah Rasul (Nya), dan 
ulil amri di antara kamu. kemudian jika kamu berlainan Pendapat tentang 
sesuatu, Maka kembalikanlah ia kepada Allah (Al Quran) dan Rasul 
(sunnahnya), jika kamu benar-benar beriman kepada Allah dan hari kemudian. 
yang demikian itu lebih utama (bagimu) dan lebih baik akibatnya. (QS. An-
Nisaa’ (4):59) 
Dalam dua tahun terakhir ini, kecelakaan lalu lintas di Indonesia oleh 
Badan Kesehatan Dunia (WHO) dinilai menjadi pembunuh terbesar ketiga, di 
bawah penyakit jantung koroner dan tuberculosis/TBC. Data WHO tahun 2011 
menyebutkan, sebanyak 67 persen korban kecelakaan lalu lintas berada pada usia 
produktif, yakni 22-50 tahun. Terdapat 400.000 korban di bawah usia 25 tahun 
yang meniggal di jalan raya, dengan rata-rata angka kematian 1.000 anak-anak 
dan remaja setiap harinya. Bahkan, kecelakaan lalu lintas menjadi penyebab 
utama kematian anak-anak di dunia, dengan rentang usia 10-24 tahun (Badan 
Intelijen Nasional). 
Selain korban kecelakaan lalu lintas lebih didominasi oleh usia muda dan 
produktif, sebagian besar kasus kecelakaan itu terjadi pada masyarakat miskin 
sebagai pengguna sepeda motor, dan transportasi umum. Data yang berbeda dari 
Kementerian kesejahteraan Rakyat (Menkokesra) menyebutkan kecelakaan 
pengendara sepeda motor mencapai 120.226 kali atau 72% dari seluruh 
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kecelakaan lalu lintas dalam setahun. Dengan korban yang demikian, dampak 
sosial kecelakaan lalu lintas adalah akan menciptakan manusia miskin baru di 
Indonesia, terutama terjadi pada kelurga yang ditinggal suami dan atau orang yang 
sebelumnya menjadi penopang hidup keluarga (Badan Intelijen Indonesia). 
Berdasarkan data kecelakaan lalu lintas PT. Jasa Raharja, jumlah kasus 
kecelakaan lalu lintas di Indonesia pada tahun 2010 sebanyak 93.823 kasus. 
Tahun 2011 sebanyak 110.013 kasus. Tahun 2012 104.903 kasus, tahun 2013 
terjadi 94.912 kasus sedangkan pada tahun 2014 terjadi 103.074 kasus kecelakaan 
lalu lintas. 
Berdasarkan data sekunder kecelakaan lalu lintas Satlantas Polres Gowa, 
jumlah kasus kecelakaan lalu lintas pada tahun 2010 sebanyak 77 kasus, 78 orang 
diantaranya meninggal dunia, 16 orang menderita luka berat dan 17 orang 
menderita luka ringan. Pada tahun 2011 terjadi sebanyak 426 kasus kecelakaan 
lalu lintas, 136 orang diantaranya meninggal dunia, 156 orang menderita luka 
berat, dan 230 orang menderita luka ringan. Pada tahun 2012 terjadi sebanyak 424 
kasus, 111 orang diantaranya meninggal dunia, 198 orang menderita luka berat 
dan 207 orang menderita luka ringan. Pada tahun 2013 terjadi sebanyak 360 
kasus, 93 orang diantaranya meniggal dunia, 138 orang menderita luka berat, dan 
458 orang menderita luka ringan. Dan pada tahun 2014 (Januari-Juni) terjadi 
sebanyak 136 kasus, 39 orang diantaranya meninggal dunia, 47 orang menderita 
luka berat, dan 87 orang menderita luka ringan. 
Penyebab kecelakaan lalu lintas dapat dilihat dari beberapa faktor, antara 
lain faktor manusia, faktor kendaraan itu sendiri, dan faktor fasilitas jalan raya 
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(jalan bergelombang dan lubang, kurangnya rambu-rambu lantas, penerangan 
jalan, dan lain-lain). Penyebab kecelakaan lalu lintas khususnya pada pengendara 
sepeda motor paling banyak disebabkan oleh faktor human error sebesar 67%. 
Sedangkan faktor lainnya, kondisi jalan seperti rusak, bergelombang dan unsur 
lingkungan misalnya hujan mencapai 33%. Lalu sisanya, seperti kendaraan tak 
layak dan sebagainya adalah 3% (Leo Agung, 2013). 
Seorang remaja dan dewasa muda secara kognitif telah mengalami 
perkembangan sampai tahap analisis, pertimbangan dan mengambil keputusan 
sehingga dapat bergerak cukup bebas secara pribadi. Di samping itu juga secara 
emosional, usia ini mengalami perkembangan emosional yang sangat tinggi 
dimana di dalamnya terdapat sifat sensitif, reaktif yang kuat, emosinya bersifat 
negatif dan temperamental (mudah tersinggung, marah, sedih,dan murung). Di 
tingkat akhir tahap perkembangan ini, seseorang sudah lebih dapat mengendalikan 
emosi-emosi tersebut. Oleh karena hal tersebut, perilaku beresiko rentan 
dilakukan oleh seseorang dalam tahapan ini seperti merokok, mencoba hal-hal 
yang menantang, mencari minat, dan lain-lain yang mungkin saja berbahaya 
seperti minum minuman keras, bahkan sampai menggunakan obat terlarang. Salah 
atu yang berkaitan dengan penggunaan kendaraan adalah perilaku menggunakan 
kendaraan secara pribadi. Saat menggunakan kendaraan sendiri inilah, detail-
detail seperti peraturan dan keamanan dalam berlalu lintas tidak terlalu 
dipertimbangkan seperti mengebut dan menggunakan helm standar yang 
diwajibkan pemerintah (Leo Agung, 2013). 
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Kampus merupakan institusi pendidikan tinggi dengan beragam aktivitas 
didalamnya. Aktivitas yang beragam menimbulkan pergerakan yang besar dan 
berimplikasi pada meningkatnya kebutuhan transportasi. Tingginya aktivitas dan 
pergerakan kendaraan pribadi di lingkungan kampus Universitas Islam Negeri 
Alauddin menciptakan beragam perilaku dalam berkendara yang menuntut setiap 
pengguna jalan untuk mengutamakan keselamatan berlalu lintas. Secara umum 
keselamatan berlalu lintas dipengaruhi oleh 3 faktor, yakni faktor pengguna jalan, 
kendaraan dan prasarana jalan (Camacho-Torregosa, et al., 2013). 
B. Rumusan Masalah 
Dari jumlah kasus yang terjadi di Kabupaten Gowa selama Januari sampai 
Juni 2014 tercatat telah terjadi 136 kasus kecelakaan kendaraan bermotor dan 
mobil, termasuk didalamnya adalah sepeda motor. Dari 136 kasus kecelakaan 
yang terjadi di Kabupaten Gowa, kebanyakan kasus tersebut didominasi oleh 
sepeda motor.  
Penelitian ini dilakukan untuk meneliti faktor-faktor yang berhubungan 
dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor di Fakultas Kedokteran dan 
Ilmu Kesehatan Universitas Islam Negeri Alauddin tentang keselamatan di jalan 
raya, dikarenakan masih tingginya angka kecelakaan lalu lintas yang masih tinggi. 
 
C. Hipotesis Penelitian 
1. Hubungan pengetahuan dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda 
motor tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
7 
 
7 
 
Ho diterima  : Tidak ada hubungan pengetahuan dengan persepsi 
mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya. 
Ha diterima  : Terdapat hubungan pengetahuan dengan persepsi 
mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya. 
2. Hubungan motivasi dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor 
tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Ho diterima  : Tidak ada hubungan motivasi dengan persepsi mahasiswa 
pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara 
di jalan raya. 
Ha diterima  : Terdapat hubungan motivasi dengan persepsi mahasiswa 
pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara 
di jalan raya. 
3. Hubungan pengalaman dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda 
motor tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Ho diterima  : Tidak ada hubungan pengalaman dengan persepsi 
mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya. 
Ha diterima  : Terdapat hubungan pengalaman dengan persepsi 
mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya. 
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D. Definisi Operasional dan Ruang Lingkup Penelitian 
1. Definisi Operasional 
a. Pengetahuan  
Pengetahuan dalam penelitian ini adalah tingkat pengetahuan yang dimiliki 
oleh responden tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Kriteria objektifnya yaitu: 
1) Tinggi: Bila skor jawaban responden ≥ 50% 
2) Rendah: Bila skor jawaban responden < 50% 
Skala: Nominal 
b. Motivasi  
Motivasi dalam penelitian ini adalah keinginan atau dorongan dari dalam 
diri responden untuk berkendara dengan selamat di jalan raya. 
Kriteria objektifnya yaitu: 
1) Tinggi: Bila skor jawaban responden ≥ 60% 
2) Rendah: Bila skor jawaban responden < 60% 
Skala: Nominal 
c. Pengalaman  
Kejadian/peristiwa yang dialami oleh mahasiswa pengendara sepeda motor 
selama mengendarai motor di jalan raya sampai dengan penelitian ini dilakukan. 
Kriteria objektifnya yaitu: 
1) Banyak: Bila skor jawaban responden ≥ 50% 
2) Kurang: Bila skor jawaban responden < 50% 
Skala: Nominal 
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d. Persepsi 
Persepsi dalam penelitian ini adalah penafsiran atau interpretasi responden 
tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Kriteria objektifnya yaitu: 
1) Baik: Bila skor jawaban responden ≥ 60% 
2) Buruk: Bila skor jawaban responden < 60% 
Skala: Nominal 
 
2. Ruang Lingkup Penelitian 
Waktu pelaksanaan penelitian ini dilakukan pada 27 Juli hingga 27 
Agustus 2015 yang bertempat di Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan 
Universitas Islam Negeri Alauddin yang terletak di Jl. H. M. Yasin Limpo No. 36 
Samata-Gowa Sulawesi Selatan.  
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E. Kajian Pustaka/ Penelitian Terdahulu 
Sintesa Faktor-faktor yang Berhubungan dengan Persepsi Mahasiswa 
Pengendara Sepeda Motor Tentang Keselamatan di Jalan Raya 
No Nama Judul 
Karasteristik Variabel 
Variabel 
Jenis 
Penelitian 
Sampel Hasil 
1 Waskito 
Ady dan 
Bambang 
Susantono 
Analisis 
Keselamatan 
Berlalu 
Lintas di 
Lingkungan 
Kampus 
Undip Tahun 
2014 
Perilaku 
berkendara 
warga 
kampus 
Pendekatan 
Kuantitatif 
Teknik 
pengambilan 
dengan cara 
stratified 
random 
sampilng,  yaitu 
270 orang di 
Universitas 
Diponegoro. 
Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa  
masih terdapat 30 
persen mahasiswa yang 
memilih jalur yang 
salah atau melanggar 
lalu lintas saat 
berkendara. Mahasiswa 
jenis kelamin 
perempuang lebih 
cenderung melanggar 
lalu lintas dibandingkan 
mahasiswa laki-laki. 
2 Muhammad 
Ridho 
Hubungan 
Persepsi Risiko 
Keselamatan 
Berkendara 
dengan 
Perilaku 
Pemakaian 
Helm pada 
Mahasiswa 
Universitas 
Depok Tahun 
2012 
Persepsi 
Terhadap 
Risiko 
Keselamata
n 
Berkendara 
dan 
Perilaku 
Penggunaa
n Helm 
Kuantitatif 
dengan 
Pendekatan 
Cross 
Sectional 
Teknik dengan 
cara Simple 
Random 
Sampling, yaitu 
120 mahasiswa 
di Fakultas 
Kesehatan 
Masyarakat 
Universitas 
Indonesia 
Depok. 
  
Hasil penelitian 
menunjukkan  bahwa 
ada hubungan yang 
berarti antara variabel 
pendahulu dengan 
persepsi, dan juga ada 
hubungan berarati 
antara variabel 
pengetahuan, pengaruh 
sosial, dan pengaruh 
lingkungan terhadap 
penggunaan helm. 
Didapatkan juga 
hubungan yang berarti 
antara persepsi dengan 
penggunaan helm 
dengan P Value = 0,000 
dan OR sebesar 5,610 
yang berarti mahasiswa 
memiliki persepsi baik 
memiliki kemungkinan 
5,610 kali untuk 
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memiliki pemakaian 
helm yang baik pula. 
3 Ing Kurnia 
Salihat dan L. 
Meily 
Kurniawidjaja 
Persepsi Risiko 
Berkendara dan 
Perilaku 
Penggunaan 
Sabuk 
Keselamatan di 
Kampus 
Universitas 
Indonesia 
Depok tahun 
2012 
Persepsi 
Risiko 
Keselamata
n 
Berkendara 
dan 
Perilaku 
Penggunaa
n Sabuk 
Keselamata
n 
Semi 
Kuantitatif 
dan desain 
penelitian 
Cross 
Sectional 
98 mahasiswa 
Universitas 
Indonesia 
Depok umur 
18-25 tahun 
yang 
mengemudikan 
kendaraannya 
sendiri. 
Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa 
adanya hubungan yang 
bermakna antara 
kualitas pelayanan 
dengan kepuasan pasien 
pengguna askes sosial 
dimana kehandalan 
pelayanan p(0,000) < 
α(0,05), jaminan 
pelayanan p(0,003) < 
α(0,05), bukti langsung 
p(0,001) < α(0,05), 
perhatian petugas 
p(0,002) < α(0,05) dan 
daya tanggap p(0,000) 
< α(0,05). 
4 Budi Supriani Faktor-Faktor 
yang 
Berhubungan  
dengan 
Persepsi Supir 
Angkot 
(Angkutan 
Kota) Jurusan 
Parung-Bogor 
Tentang 
Keselamatan 
Berkendara di 
Jalan Raya 
Persepsi 
Sopir 
Angkot 
Tentang 
Keselamata
n 
Berkendara, 
Pengetahua
n, Motivasi, 
dan 
Pengalama
n. 
Deskriptif 
Analitik 
dengan 
pendekatan 
Cross 
Sectional 
Sopir angkot 
yang 
mengendarai 
angkot jurusan 
Parung-Bogor, 
sesuai dengan 
jumlah angkot 
yaitu sebanyak 
117 orang. 
Hasil penelitian 
menunjukkan bahwa 
setiap kali supir angkot 
yang memiliki 
pengetahuan yang tinggi 
berpeluang besar 3.790 
kali untuk berpersepsi 
yang baik dibandingkan 
dengan sopir angkot 
yang memiliki 
pengetahuan yang 
rendah. 
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F. Tujuan Penelitian 
1. Tujuan Umum 
Untuk mengetahui faktor individu yang berhubungan dengan persepsi 
mahasiswa pengendara sepeda motor di Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan 
Universitas Islam Negeri Alauddin tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
2. Tujuan Khusus 
a. Untuk mengetahui hubungan pengetahuan mahasiswa pengendara sepeda 
motor dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya. 
b. Untuk mengetahui hubungan motivasi mahasiswa pengendara sepeda motor 
dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya. 
c. Untuk mengetahui hubungan pengalaman mahasiswa pengendara sepeda motor 
dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya. 
G. Manfaat Penelitian 
Penelitian ini diharapkan dapat menjadi salah satu bahan acuan untuk 
digunakan sebagai berikut : 
1. Manfaat Ilmiah 
Sebagai bahan acuan bagi peneliti lain, khususnya mengenai faktor-faktor 
yang berhubungan dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor di 
Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan Universitas Islam Negeri Alauddin 
tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
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2. Manfaat Praktis 
a. Hasil penelitian ini secara praktis diharapkan dapat menyumbangkan pemikiran 
terhadap pemecahan masalah yang berkaitan dengan keselamatan berkendara 
di jalan raya. 
b. Selanjutnya hasil  penelitian ini diharapkan menjadi acuan bagi penyusunan 
program pemecahan masalah tentang keselamatan berkendara di jalan raya 
khususnya di Kabupaten Gowa. 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
A. Tinjauan Umum Keselamatan Lalu Lintas 
1. Aspek Keselamatan Lalu Lintas Jalan dalam Peraturan Perundang-
undangan 
Ditinjau dari aspek keselamatan dalam peraturan dan perundang-
undangan, maka Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang lalu lintas dan 
angkutan jalan secara jelas menempatkan aspek keselamatan menjadi hal yang 
harus diperhatikan para pengguna jalan. Dengan kata lain pelaksanaan program-
program untuk peningkatan keselamatan lalu lintas jalan secara konsepsional 
harus senantiasa mengacu kepada ketentuan peraturan perundang-undangan 
tersebut. 
Hal ini terlihat dari beberapa pasal yang terkandung di dalam Undang-
Undang Nomor 22 Tahun 2009 yang memuat aspek keselamatan, diantaranya: 
a. Transportasi jalan diselenggarakan dengan tujuan untuk mewujudkan lalu 
lintas dan angkutan jalan dengan selamat, aman, cepat, lancar, tertib, dan 
teratur, nyaman dan efisien, mampu memadukan model transportasi lainnya, 
menjangkau seluruh pelosok wilayah daratan. Untuk menunjang pemerataan, 
pertumbuhan dan stabilitas sebagai pendorong, penggerak dan penunjang 
pembangunan nasional dengan biaya yang terjangkau oleh daya beli 
masyarakat (BAB II, pasal 3). 
b. Untuk menunjang keselamatan, keamanan, ketertiban, dan kelancaran lalu 
lintas dan angkutan jalan dapat diadakan fasilitas parkir untuk umum (BAB IV, 
bagian keempat, pasal 11). 
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c. Untuk menunjang keselamatan, keamanan, ketertiban, dan kelancaran lalu 
lintas dan angkutan jalan, dapat dilakukan pemeriksaan kendaraan bermotor di 
jalan (BAB IV, bagian kelima, pasal 16). 
d. Untuk menunjang keselamatan, ketertiban, dan kelancaran lalu lintas dan 
angkutan jalan, setiap orang yang menggunakan jalan, wajib berperilaku tertib 
dengan hal-hal yang merintangi, membahayakan kebebasan atau keselamatan 
lalu lintas, atau yang dapat menimbulkan kerusakan di jalan dan bangunan di 
jalan, selain itu juga menempatkan kendaraan atau benda-benda lainnya di 
jalan sesuai dengan peruntukkannya (pasal 24). Allah SWT berfirman: 
                              
      
Terjemahnya: 
“Dan belanjakanlah (harta bendamu) di jalan Allah, dan janganlah kamu 
menjatuhkan dirimu sendiri ke dalam kebinasaan, dan berbuat baiklah, karena 
Sesungguhnya Allah menyukai orang-orang yang berbuat baik”(QS. Al-
Baqarah(2):195). 
Firman Allah diatas menjelaskan bahwa Allah SWT sesungguhnya 
tidak menghendaki adanya kerusakan dimuka bumi ini. Segala sesuatunya yang 
diciptakan Allah swt diberikan kepada manusia untuk dimanfaatkan dengan 
sebaik-baiknya. Dan manusia sebagai mahluk yang diberi akal dan kemampuan 
dari semua mahluk hidup ciptaan-Nya diberi peringatan untuk tidak melakukan 
kerusakan dengan perbuatannya (perilakunya tidak aman) dimana dengan 
berperilaku tidak aman tersebut akan menciptakan kondisi yang dapat 
membahayakan dirinya sendiri maupun terhadap orang lain dan juga terhadap 
kelangsungan hidup ciptaan-Nya yang lain (lingkungan hidup).  
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Allah SWT telah menetapkan dan menjadikan adanya keterkaitan antara 
sebab dan musabab. Dalam meraih kebaikan dan keselamatan atau terjauhkan dari 
bencana dan musibah, Allah SWT telah menuntunkan sebab-sebab yang dapat 
menghantarkan kepada tujuan tersebut. Sehingga seseorang tidak hanya sekedar 
berserah diri kepada Allah namun di sisi lain dia pun dituntut untuk melakukan 
upaya agar meraih apa yang dia sandarkan tersebut. Inilah bentuk tawakal yang 
benar. Demikian pula terkait dengan pembahasan kita kali ini, dituntut bagi kita 
untuk bertawakal kepada Allah. Selain dengan bersandar penuh kepada-Nya, 
mesti ditambah pula dengan melakukan sebab-sebab tercapainya keselamatan dan 
sebab-sebab terhindar dari musibah dan kecelakaan saat berkendara. 
Di antara bentuk tawakal tersebut adalah berdoa. Rasulullah telah mengajarkan 
kepada kita beberapa doa terkait dengan kegiatan berkendara, di antaranya: 
a. Doa ketika keluar rumah: 
 ِللهاِب لاِإ َةَُّو ق لا َو َلْوَح لا ِللها ىَلَع ُتْل ََّكو َت ِللها ِمْسِب 
Artinya: 
”Dengan menyebut nama Allah, aku bertawakkal kepada Allah, dan tidak ada 
daya dan kekuatan kecuali dengan pertolongan Allah.” (HR. Abu Dawud no. 
5097 dan at-Tirmidzi no. 3426). 
b. Di saat akan berkendara: 
 اَّنِإَو . َْيِِْنرْقُم ُهَل اَّنُك اَمَو اَذَه اََنل َر َّخَس ْيِذَّلا َناَحْبُس ِهِلل ُدْمَْلْا ،ِللها ِمْسِب
 ،ُر َبْكَأ ُللها ،ُر َبْكَأ ُللها ،ِهِلل ُدْمَْلْا ،ِهِلل ُدْمَْلْا ،ِهِلل ُدْمَْلْا نْو ُبِلَق ْنُمَل اَنِّ بَر َلَِإ
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 َّللا َكَناَحْبُس ،ُر َبْكَأ ُللها ُرِفْغ َي َلا ُهَّنِإَف ، ْلِ ْرِفْغاَف ْيِسْف َن ُتْمََلظ ِّْنِِّإ َّمُه
.َتَْنأ َّلاِإ َبُْو ن ُّذلا 
Artinya: 
“Dengan nama Allah, segala puji bagi Allah, Mahasuci Dzat Yang 
menundukkan kendaraan ini untuk kami, padahal kami sebelumnya tidak 
mampu menguasainya dan sesungguhnya kami akan kembali kepada Rabb 
kami (di hari Kiamat). Segala puji bagi Allah (3x), Allah Maha Besar (3X) 
Mahasuci Engkau, ya Allah! Sesungguhnya aku menganiaya diriku, maka 
ampunilah aku. Sesungguhnya tidak ada yang dapat mengampuni dosa-dosa 
kecuali Engkau.” (HR. Abu Dawud no. 2602 dan at-Tirmidzi no.3446). 
c. Apabila melalui jalan menanjak bertakbir (satu atau dua atau tiga kali) dan 
apabila melewati jalan menurun bertasbih  (satu atau dua atau tiga kali) dengan 
suara rendah. 
Sahabat Jabir berkata, “Kami dahulu apabila melalui jalan yang menanjak 
bertakbir dan apabila melewati jalan yang menurun kami bertasbih.” (HR. al-
Bukhari no. 2831). 
Selanjutnya adalah Peraturan Pemerintah Republik Indonesia No. 44 
Tahun 1993 tentang kendaraan dan pengemudi yang salah satu babnya mengatur 
mengenai persyaratan teknis dan laik jalan yang harus dipenuhi oleh kendaraan 
bermotor sebagaimana dimaksud dalam pasal 2, terdiri dari: 
a. Landasan yang meliputi rangka landasan, motor penggerak, sistem 
pembuangan, penerus daya, alat kemudi, sistem roda-roda, sistem suspensi, 
sistem rem, lampu-lampu, dan alat pemantul cahaya serta komponen 
pendukung. 
 
b. Badan kendaraan 
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Selain itu terdapat pula peraturan perundangan yang mengatur mengenai 
dana kecelakaan yaitu Keputusan Menteri Keuangan Republik Indonesia No. 
416/KMK.06/2001 tentang penetapan santunan dan sumbangan wajib dana 
kecelakaan lalu lintas jalan. Peraturan ini memberikan perlindungan kepada 
masyarakat dengan memberikan santunan sebagai kompensasi dari kecelakaan 
lalu lintas yang dialami. Oleh karena itu, pemerintah mewajibkan masyarakat 
yang memiliki kendaraan untuk membayar sumbangan wajib dana kecelakaan lalu 
lintas setiap tahun. 
2. Kecelakaan  
Kecelakaan adalah kejadian yang tidak diduga dan tidak diharapkan. Tak 
terduga karena dibelakang peristiwa itu terdapat unsur ketidak sengajaan, lebih-
lebih dalam hal perencanaan. Tak diharapkan karena peristiwa kecelakaan disertai 
kerugian materil dan penderitaan dari yang paling ringan sampai yang paling berat 
(Suma’mur, 2006). Menurut Suma’mur, suatu peristiwa yang dapat digolongkan 
suatu kecelakaan jika bersifat diluar kemauan manusia, disebabkan oleh 
kekuasaan dari luar yang berlangsung cepat dan mengakibatkan cedera badan 
jiwani. 
Adapun definisi Colling (1990), kecelakaan adalah suatu kejadian atau 
peristiwa yang tidak diharapkan serta tidak dikendalikan yang disebabkan oleh 
manusia, faktor situasi, faktor lingkungan ataupun kombinasi dari ketiga faktor 
tersebut yang dapat berakibat cedera sakit, kematian, kerusakan materil atau 
kejadian-kejadian lain yang tidak diinginkan. 
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Kecelakaan memang kejadian yang sulit diprediksi kapan dan dimana 
terjadinya, dan tidak hanya mengakibatkan traumatik, cedera, atau kecacatan 
tetapi juga yang paling fatal dapat mengakibatkan kematian. Kasus kecelakaan 
yang sulit diminimalisasi malahan cenderung meningkat sejalan dengan 
pertambahan panjang jalan dan banyaknya pergerakan dari kendaraan (Hobbs, 
1995). 
Kecelakaan dapat dikelompokkan berdasarkan situasi keadaannya menjadi 
tiga, yaitu kecelakaan yang berhubungan dengan pekerjaan, kecelakaan di rumah 
dan kecelakaan lalu lintas yang memberikan kontribusi tingkat fatalitas paling 
tinggi (Rajak dan Agustiono, 1993). 
Menurut Peraturan Pemerintah Nomor 42 Tahun 1993, kecelakaan lalu 
lintas adalah suatu peristiwa di jalan yang tidak disangka-sangka dan tidak 
disengaja melibatkan kendaraan dengan atau tanpa pemakai jalan lainnya, 
mengakibatkan korban manusia atau kerugian harta benda.  
 َيِضَر ِيرُْدْلْا ِناَنِس ِنْب ْدَعَس ٍدْيِعَس بَِأ ْنَع للها ىَّلَص ِللها َلْوُسَر َّنَأ ُهْنَع ُللها
 َراَرِض َلاَو َرَرَض َلا : َلاَق َمَّلسو هيلع 
Artinya : 
Dari Abu Sa’id, Sa’ad bin Sinan Al Khudri radhiallahuanhu, sesungguhnya 
Rasulullah Shallallahu’alaihi wasallam bersabda : “Tidak boleh melakukan 
perbuatan (mudharat) yang mencelakakan diri sendiri dan orang lain“.(HR. 
Ibnu Majah dan Daruqutni). 
Hadits diatas menjelaskan bahwa kita sebagai manusia tidak boleh 
membahayakan diri sendiri dan orang lain termasuk ketika kita berkendara. Oleh 
karena itu, Kecelakaan adalah sesuatu yang sangat membahayakan diri kita sendiri 
sebagai pengendara dan orang lain sebagai korban kecelakaan ketika kita 
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berkendara tidak berhati-hati atau tidak aman. Apalagi kecelakaan tersebut 
menelan korban jiwa manusia. 
3. Kecelakaan Lalu Lintas 
Menurut definisi WHO adalah sebagai berikut: “suatu kejadian lalu lintas 
jalan yang menglibatkan cedera atau kerugian harta benda” (Triska, 2007). 
Menurut Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 tentang lalu lintas dan angkutan 
jalan pada BAB XI pasal 93 ayat (1) menyatakan bahwa kecelakaan lalu lintas 
adalah suatu peristiwa yang tidak disangka-sangka dan tidak disengaja melibatkan 
kendaraan dengan atau tanpa pemakai jalan lainnya, mengakibatkan korban jiwa 
atau kerugian harta benda. Terdapat tiga klasifikasi kecelakaan lalu lintas 
berdasarkan pengertian tersebut diatas: 
a. Kecelakaan lalu lintas kendaraan bermotor adalah setiap kecelakaan kendaraan 
bermotor yang terjadi di jalan umum. 
b. Kecelakaan kendaraan bermotor yang bukan merupakan kecelakaan lalu lintas 
adalah setiap kecelakaan bermotor yang terjadi di tempat lain selain di jalur 
umum. 
c. Kecelakaan lalu lintas bukan dari kendaraan adalah setiap kecelakaan yang 
terjadi di jalan umum, dimana yang terlibat di dalamnya adalah manusia atau 
kendaraan tidak bermotor yang menggnakan jalan tersebut. 
4. Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan Lalu Lintas 
a. Faktor Manusia Sebagai Pengemudi 
Manusia adalah faktor terpenting dan terbesar penyebab terjadinya 
kecelakaan lalu lintas. Mengemudi merupakan pekerjaan kompleks, yang 
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memerlukan pengetahuan dan kemampuan tertentu karena pada saat yang sama 
pengemudi harus berhadapan dengan peralatan dan menerima pengaruh 
rangsangan dari keadaan sekelilingnya. Kelancaran dan keselamatan lalu lintas 
tergantung pada kesiapan dan keterampilan pengemudi dalam menjalankan 
kendaraannya (F.D. Hobbs, 1995). 
Dalam mengemudi, manusia dipengaruhi oleh faktor yang berasal dari 
dalam diri sendiri, seperti: 
1) Usia 
Kelompok usia remaja dan dewasa muda (25 tahun ke bawah) 
mempunyai risiko tinggi untuk mengalami kecelakaan. Hal ini dikrenakan 
perkembangan kejiwaannya belum mantap (labil) cenderung emosional 
dalam mengendalikan kendaraan sehingga kurang memperhatikan bahaya. 
Sedangkan pada usia lanjut (diatas 50 tahun), terjadi proses biologis yang 
mengakibatkan penurunan ketajaman penglihatan dan pendengaran serta 
daya reaksi yang lambat (F.D. Hobbs, 1995). 
2) Tingkat Pendidikan 
Semakin tinggi tingkat pendidikan maka tingkat kecelakaan akan 
semakin rendah, karena pendidikan mempengaruhi cara berfikir dan 
bertindak dalam menghadapi pekerjaan termasuk risiko pekerjaan (F.D. 
Hobbs, 1995). 
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3) Keahlian (Skill) Mengemudi 
Kemampuan pengetahuan yang berkaitan dengan lalu lintas dan 
kendaraan sangat penting bagi pengemudi. Kesanggupan dan kecakapan ini 
dinyatakan dalam bentuk surat izin mengemudi (SIM) (F.D. Hobbs, 1995). 
4) Kondisi Tubuh Pengemudi 
Kondisi tubuh pengemudi ini akan mempengaruhi kemampuan 
pengemudi dalam mengendarai sepeda motor. Apabila kondisi tubuh 
pengemudi sehat maka pengemudi akan mengendarai mobil dengan kontrol 
yang penuh sehingga kendaraan lebih terjamin (F.D. Hobbs, 1995). 
b. Faktor Lingkungan 
Jalan merupakan salah satu unsur yang menentukan kelancaran 
perekonomian suatu daerah. Hal-hal yang perlu diperhatikan dari suatu jalan 
adalah (Boediharto,1987): 
1) Disain teknik/struktur jalan 
Disain teknis suatu jalan harus sesuai dengan keadaan lingkungan agar dapat 
menjalin keselamatan pemakai jalan. Jalan protokol harus dibedakan dengan 
jalan yang lurus, tikungan, persimpangan, bundaran, maupun 
tanjakan/turunan harus berbeda pada desainnya. 
2) Keadaan jalan yang tidak dapat menampung volume kendaraan. 
3) Volume kendaraan adalah jumlah kendaraan yang bergerak dalam arah 
tertentu, melalui suatu titik yang telah ditentukan selama periode tertentu. 
Pada waktu-waktu tertentu (peak hours) jumlah kendaraan yang melewati 
suatu jalan melebihi daya tampung jalan tersebut, sehingga terjadi kemacetan 
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dan kecelakaan. Lebih buruk lagi jika di jalan tersebut tidak ada jalan-jalan 
penyalur yang berfungsi untuk mengurangi kepadatan arus lalu lintas pada 
jalan utama. 
4) Kondisi jalan operasi, misalnya berlubang, bergelombang, berpasir, rata, 
kering atau basah. 
5) Alat-alat kelengkapan jalan, seperti lampu penerangan jalan, lampu pengatur 
lalu lintas dan marka jalan tersebut. 
6) Musim, pada musim hujan kondisi jalan yang licin kemungkinkan 
menimbulkan potensi untuk terjadi selip jika kecepatan sepeda motor yang 
melintasi melebihi kecepatan rata-rata. Pada musim panas, debu yang 
ditimbulkan oleh gerakan sepeda motor menutupi pandangan kendaraan yang 
ada dibelakangnya sehingga tidak menutup kemungkinan terjadinya 
kecelakaan. 
c. Faktor Kendaraan 
1) Jenis dan Ukuran Kendaraan 
Jumlah berat maksimum beban yang diangkut harus disesuaikan 
dengan jenis dan ukuran kendaraan untuk menghindari hal-hal yang tidak 
diinginkan pada saat operasi. 
2) Kondisi Kendaraan dan Pengaruhnya pada Pengemudi 
Kekurangan kekurangan yang dapat berpengaruh pada pengemudi, 
antara lain: 
(a) Tidak ergonomis, seperti tinggi tempat duduk dan tinggi 
mata/pandangan, getaran, ketinggian lutut dan panjang kaki. 
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(b)Keterbatasan pandangan (blind spot), baik pada pandangan ke depan 
ataupun pada pandangan ke belakang. 
3) Penerangan 
Penerangan sangat dibutuhkan untuk pada perjalanan malam hari 
untuk melihat jalan, sebagai tanda adanya kendaraan dan member isyarat 
untuk belok atau berhenti. Lampu penerangan meliputi lampu besar/utama, 
lampu kecil, dan rotary lamp, lampu belakang ataupun lampu rem. 
4) Rem 
Kemampuan kendaraan untuk berhenti dengan cepat dan dapat 
dikendalikan dengan baik merupakan persyaratan yang penting bagi sistem 
pengereman dan faktor utama dalam keselamatan lalu lintas. Metode dalam 
penggunaan rem bervariasi, sesuai dengan pengendara dan situasi lalu 
lintasnya, jarak pandang henti pada prinsipnya ditentukan oleh efisiensi dan 
kondisi sistem pengereman dan beban kendaraan, kondisi cuaca, 
karakteristik permukaan jalan, karakteristik ban, geometrik jalan. Sebagian 
besar pengendara, selama gerakan pengereman, memperlambat 
kendaraannya dalam dua tahap. Pertama, pada waktu pengendara 
memindahkan kakinya dari pedal gas ke pedal/tuas rem dan kedua, pada 
waktu pengendara menekan pedal/tuas rem untuk menambah gaya rem 
pada roda. Jika ahli lalu lintas telah merancang jalan dengan benar, maka 
pengereman mendadak hanya dilakukan pada keadaan darurat. 
5) Lampu Kendaraan 
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Agar operasi kendaraan aman, seorang pengendara memerlukan 
pandangan yang jelas ke depan, konsistensi dengan kecepatan dan bebas 
dari kusamnya kaca helm dan didukung oleh lampu kendaraan. Lampu 
kendaraan banyak digunakan pada malam hari agar pandangan ke depan 
lebih jelas, mengetahui kondisi lingkungan yang dilewati, dan agar 
pengguna jalan lainnya dapat mengetahui keberadaan kendaraan kita. 
 
B. Tinjauan Umum Tentang Persepsi 
1. Pengertian Persepsi 
Dalam setiap perilaku manusia, pasti ada proses berfikir yang dilalui. 
Dalam proses berfikir untuk melakukan tindakan, banyak dipengaruhi oleh 
rangsangan-rangsangan dari lingkungan sekitarnya. Setiap orang mendapat 
informasi yang berbeda-beda dari lingkungannya yang membentuk pola pikir 
seseorang. Inilah mengapa pola pikir setiap manusia berbeda-beda, tergantung 
proses berpikir dan informasi yang telah diterima sebelumnya. Pola pikir ini yang 
memebntuk persepsi seseorang yang berpengaruh terhadap pengambilan 
keputusan dan tindakan seseorang. Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia, 
Persepsi berarti tanggapan (penerimaan) langsung dari sesuatu, atau proses 
seseorang mengalami beberapa hal melalui panca inderanya. 
Setiap individu dalam kehidupannya sehari-hari akan menerima stimulus 
atau rangsang berupa informasi, objek, peristiwa, dan lain-lain yang berasal dari 
lingkungan. Stimulus yang berkaitan dengan dirinya akan diberi makna oleh 
individu yang bersangkutan. Proses pemahaman atau pemberian makna terhadap 
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stimulus itu dinamakan proses persepsi. Untuk memberikan gambaran lebih jelas 
lagi mengenai persepsi, berikut pengertian persepsi yang dikemukakan beberapa 
ahli. 
Menurut Sarlito Wirawan Sarwono (1983), persepsi dinyatakan sebagai 
kemampuan seseorang untuk mengorganisir suatu pengamatan. Kemampuan 
tersebut antara lain kemampuan untuk membedakan, kemapuan untuk 
mengelompokkan, dan kemapaun untuk memfokuskan. Setiap orang bisa saja 
mempunyai persepsi yang berbeda meskipun objeknya sama. Hal tersebut 
dimungkinkan karena adanya perbedaan dalam sistem nilai dan ciri kepribadian 
dari individu yang bersangkutan. 
Menurut Robbins (1999), persepsi adalah suatu proses dimana individu 
mengorganisasikan dan menafsirkan kesan-kesan indera mereka untuk 
memberikan makna terhapdap lingkungan. Sondang P. Siagan (1989) berpendapat 
bahwa persepsi merupakan suatu proses dimana seseorang mengorganisasikan dan 
menginterpretasikan kesan-kesan sensorinya dalam usaha memberikan suatu 
makna tertentu dalam lingkungannya. Chaplin (1999), dalam Tiara (2007), 
menjelaskan bahwa persepsi sebagai proses mengetahui atau mengenali objek dan 
kejadian objektif dengan bantuan indera. Proses perseptual ini dimulai dengan 
perhatian, yaitu merupakan proses pengamatan selektif. Didalamnya mencakup 
pemahaman dan mengenali atau mengetahui objek-objek serta kejadian-kejadian. 
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2. Proses Pembentukan Persepsi 
Damayanti (2000), dalam Tiara Prasilika (2007), mencoba 
menggambarkan proses pembentukan persepsi pada gambar dibawah ini: 
Proses Pembentukan Persepsi 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.1 Skema Proses Pembentukan Persepsi 
1) Proses penerimaan rangsangan 
Proses pertama dalam persepsi adalah penerimaan rangsangan dari 
berbagai sumber yang diterima individu melalui panca indera yang dimilikinya 
dan akan memberikan respon sesuai dengan penilaian dan pemberian arti 
terhadap rangsangan lain. Allah SWT berfirman: 
                              
                  
 
Terjemahnya: 
“Dan Allah mengeluarkan kamu dari perut ibumu dalam Keadaan 
tidak mengetahui sesuatupun, dan Dia memberi kamu pendengaran, 
penglihatan dan hati, agar kamu bersyukur.” (QS. An-Nahl(16):78). 
Rangsangan 
atau sensasi 
Seleksi 
rangsangan 
Proses 
pengorganisasian 
Interpretasi Lingkungan 
Pengalaman Proses 
belajar 
PERSEPSI 
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Ayat tersebut memberikan gambaran bahwa manusia dilahirkan dengan 
tidak mengetahui sesuatu apapun, maka Allah melengkapi manusia dengan alat 
indera untuk manusia sehingga manusia dapat merasa atas apa yang terjadi 
padanya dari pengaruh-pengaruh luar yang baru dan mengandung perasaan-
perasaan yang berbeda sifatnya antara satu dengan yang lainnya. Dengan alat 
indera tersebut, manusia akan mengenali lingkungannya dan hidup di dalam 
lingkungan tersebut. 
2) Proses menyeleksi rangsangan 
Setelah diterima, rangsangan atau data yang diseleksi tidaklah mungkin 
memperhatikan rangsangan yang diterima. Demi menghemat perhatian-
perhatian yang digunakan, rangsangan-rangsangan itu disaring dan diseleksi 
untuk diproses lebih lanjut. 
3) Proses pengorganisasian 
Rangsangan yang diterima selanjutnya diorganisasikan dalam suatu 
bentuk sesuai dengan rangsangan yang diterima. 
4) Proses penafsiran 
Setelah data diterima dan diatur, proses selanjutnya individu 
menafsirkan data yang diterima dengan berbagai cara. Dikatakan bahwa telah 
terjadi persepsi setelah rangsang atau data tadi ditafsirkan. Persepsi pada 
pokoknya memberikan arti kepada berbagai data mempengaruhi penafsiran, 
diantaranya adalah: 
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(a) Perangkat persepsi, nilai-nilai atau kepercayaan yang dianut individu akan 
mempengaruhi pada persepsi yang akan diterima. Kepercayaan atau 
pendapat-pendapat tadi dapat dikatakan sebagai perangkat persepsi. 
(b)Pembelaan persepsi, apabila data atau rangsangan yang diterima individu 
bertentangan dengan nilai-nilai atau kepercayaan yang dimiliki, maka 
individu akan melakukan apa yang dinamakan persepsi, mekanismenya 
antara lain, menolak data yang diterima, memodifikasi data, pembenaran 
sikap dan kepercayaan data itu diterima. 
3. Faktor-faktor yang Mempengaruhi Persepsi 
Persepsi seseorang tidak timbul dengan sendirinya, tetapi melalui proses 
dan faktor-faktor yang mempengaruhi persepsi seseorang. Faktor-faktor inilah 
yang menyebabkan dua orang melihat sesuatu mungkin memberikan interpretasi 
yang berbeda tentang apa yang dilihatnya itu. Menurut Stephen P. Robbins, 
terdapat 3 faktor yang mempengaruhi persepsi seseorang, yaitu: 
a. Individu yang Bersangkutan 
Apabila seseorang melihat sesuatu dan berusaha memberikan 
interpretasi tentang apa yang dilihatnya itu, ia dipengaruhi oleh karakteristik 
individual yang dimilikinya seperti sikap, motif, kepentingan, minat, 
pengalaman, pengetahuan, dan harapannya. 
b. Sasaran dari Persepsi 
Sasaran itu mungkin berupa benda, orang atau peristiwa. Sifat-sifat itu 
biasanya berpengaruh terhadap persepsi orang yang melihatnya. Persepsi 
terhadap sasaran bukan merupakan sesuatu yang dilihat secara terisolasi 
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melainkan dalam kaitannya/hubungannya dengan orang lain. Hal itu 
menyebabkan seseorang cenderung mengelompokkan orang, benda atau 
peristiwa sejenis, dan memisahkannya dari kelompok lain yang tidak serupa. 
c. Situasi 
Persepsi harus dilihat secara kontekstual yang berarti situasi dimana 
persepsi itu timbul perlu mendapat perhatian,  situasi merupakan faktor yang 
turut berperan dalam penumbuhan persepsi seseorang. 
Pembentukan persepsi juga sangat dipengaruhi oleh informasi yang 
pertama kali diterima (Feldman, 1985), oleh karena itu pengalaman pertama yang 
tidak menyenangkan akan sangat mempengaruhi pembentukan persepsi 
seseorang. Tetapi karena stimulus yang dihadapi oleh manusia senantiasa 
berubah, maka persepsi pun dapat berubah-ubah sesuai dengan stimulus baru yang 
diterima. Persepsi menjadi penting karena merupakan dasar dari seseorang dalam 
berperilaku dan mempengaruhi seseorang dalam membuat keputusan (Robbins, 
1998). 
Tidak terlalu berbeda dengan apa yang dikemukakan oleh Stephen P. 
Robbins, David Krech (1962) dalam Prasilika, Tiara H. (2007:14) menyatakan 
bahwa yang mempengaruhi pembentukan persepsi seseorang adalah: 
a. Frame of Reference, yaitu kerangka pengetahuan yang dimiliki yang 
dipengaruhi dari pendidikan, bacaan, penelitian, dan lain-lain. 
b. Frame of Experience, yaitu berdasarkan pengalaman yang telah dialaminya 
yang tidak lepas dari keadaan lingkungan sekitarnya. 
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Menurut Feldman (1985), dalam Ben F. Ramadhan, pembentukan persepsi 
juga sangat dipengaruhi oleh informasi yang pertama kali diperoleh. Oleh karena 
itu, pengalaman pertama yang tidak menyenangkan akan sangat mempengaruhi 
pembentukan persepsi seseorang. Tetapi karena stimulus yang dihadapi oleh 
manusia senantiasa berubah, maka persepsi pun dapat berubah-ubah sesuai 
dengan stimulus yang diterima. 
Berdasarkan beberapa pendapat ahli diatas, dapat diketahui bahwa proses 
pembentukan persepsi dapat dipengaruhi oleh berbagai hal seperti pengalaman, 
kemampuan, individu, lingkungan dan lain sebagainya. Proses pembentukan itu 
sendiri dapat dikelompokkan menjadi faktor internal dan faktor eksternal. 
4. Persepsi terhadap Risiko Bahaya 
Menurut WHO (1999) dalam Ben F. Ramadhan (2009) risk perception 
merupakan suatu proses dimana individu mengiterpertasikan informasi mengenai 
risiko yang mereka peroleh. Menurut Kathryn Mearns dalam Ben F. Ramadhan 
(2009), risk perception dipengaruhi oleh beberapa faktor, yaitu sebagai berikut: 
a. Pengetahuan 
b. Personal 
c. Konteks 
d. Kualitas lingkungan kerja 
e. Kepuasan denga ukuran safety 
f. Sikap terhadap resiko dan safety 
g. Budaya safety 
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C. Tinjauan Umum Tentang Pengetahuan 
1. Definisi Pengetahuan 
Kata “ilmu” merupakan terjemahan dari kata inggris science, kata science 
berasal dari kata latin scientia yang berarti “Pengetahuan”. Kata scientia berasal 
dari bentuk kata kerja scire yang artinya “mempelajari” atau “mengetahui” (Alex 
Sobur, 2003). Sedangkan menurut Notoadmodjo (1993), pengetahuan merupakan 
hasil dari tahu, dan ini terjadi setelah orang melakukan penginderaan terhadap 
suatu objek tertentu. Penginderaan terjadi melalui panca indera manusia, yakni 
indera penglihatan, pendengaran, penciuman, rasa, dan raba. Sebagian besar 
pengetahuan manusia diperoleh melalui mata dan telinga. 
Menurut Meliono (2007), pengetahuan adalah informasi atau maklumat 
yang diketahui atau disadari oleh seseorang. Berbagai gejala yang ditemui dan 
diperoleh manusia melalui pengamatan inderawi juga merupakan suatu 
pengetahuan. Pengetahuan muncul ketika seseorang menggunakan indera dan akal 
budinya untuk mengenali benda atau kejadian tertentu yang belum pernah dilihat 
atau dirasakan sebelumnya. 
Partap Sing Mehra dan Jazir Buhran dalam Pitasari (2008), pengatar logika 
tradisional, mengemukakan, “Pengetahuan adalah suatu sistem gagasan yang 
bersesuaian dengan sistem benda-benda dan dihubungkan oleh keyakinan”. 
Dengan demikian, pandangan dari kedua penulis ini, ada tiga hal yang harus 
dipenuhi dalam pengetahuan, yaitu: 
a. Adanya sistem gagasan dalam pikiran. 
b. Gagasan ini sesuai dengan benda-benda sebenarnya. 
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c. Haruslah ada suatu keyakinan tentang persesuaian. 
Apabila salah satu dari tiga unsur tersebut hilang, tidak akan terjadi 
“Pengetahuan”. 
2. Sumber, Bentuk, dan Tingkatan dalam Pengetahuan 
Menurut Mehra dan Burhan dalam Pitasari (2008), ada tiga sumber 
pengetahuan, yaitu: 
a. Pengetahuan yang diperoleh dari pengalaman langsung. 
b. Pengetahuan yang diperoleh dari suatu kondisi. 
c. Pengetahuan yang diperoleh dari kesaksian dan authority. 
Berdasarkan bentuknya, Mehra dan Burhan dalam Pitasari (2008) 
membagi pengetahuan dalam dua bagian, yaitu: 
a. Pengetahuan Langsung 
Pengetahuan yang didapat dari persepsi ekstern dan persepsi intern. 
b. Pengetahuan Tidak Langsung 
Pengetahuan yang diperoleh dengan cara menarik konklusi, kesaksian, dan 
authority. 
Berdasarkan tingkatannya, ada 6 tingkatan dalam pengetahuan, yaitu: 
a. Tahu atau know, diartikan sebagai mengingat suatu materi yang telah dipelajari 
sebelumnya. Contoh dapat menyebutkan gejala suatu penyakit. 
b. Memahami atau comprehention, diartikan sebagai kemampuan untuk 
menjelaskan secara benar tentang objek yang diketahui dan dapat 
menginterpretasikan materi tersebut secara benar. Misalnya menjelaskan 
mengapa harus menjaga kebersihan lingkungan. 
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c. Aplikasi, diartikan sebagai kemampuan menggunakan materi yang telah 
dipelajari pada kondisi dan situasi senyataannya. Contoh menyelesaikan 
masalah matematika dengan menggunakan matematika. 
d. Analisis, diartikan sebagai kemampuan untuk menjabarkan suatu materi atau 
objek ke dalam suatu komponen komponen, tetapi masih berkaitan satu sama 
lain di dalam satu struktur. 
e. Sintesis, diartikan sebagai kemampuan untuk menyusun formulasi baru dari 
formulasi- formulasi yang sudah ada. 
f. Evaluasi, diartikan sebagai kamampuan untuk melakukan suatu penilaian 
terhadap suatu materi atau objek. 
3. Hubungan Pengetahuan dengan Persepsi 
Hubungan antara persepsi dengan pengetahuan dapat dilihat dari penelitian 
yang dilakukan Budi Suprani (2010), yaitu salah satu yang mempengaruhi 
persepsi rendah adalah pengetahuan yang dimiliki oleh pengendara sepeda motor 
kurang baik. Dari 117 responden yang diteliti, 53% dinyatakan memiliki 
pengetahuan yang kurang baik. Selain itu, pada penelitian yang dilakukan oleh 
Ben Fauzi Ramadhan (2009), menyatakan dari 239 responden yang diteliti, 
73,23% dinyatakan memiliki pengetahuan yang kurang baik. 
 
D. Tinjauan Umum Tentang Motivasi 
1. Pengertian Motivasi 
Secara etimologis, motif atau dalam bahasa Inggrisnya motive, berasal dari 
kata motion, yang berarti “gerakan” atau sesuatu yang “bergerak”. Jadi istilah 
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“motif” berkaitan erat dengan “gerak”, yakni gerakan yang dilakukan oleh 
manusia atau disebut juga perbuatan atau tingkah laku (Alex Sobur, 2003). 
Selain  motif, dalam psikologi juga dikenal dengan istilah motivasi. 
Sebenarnya, motivasi merupakan istilah yang lebih umum yang menunjukkan 
pada proses seluruh gerakan, termasuk situasi yang mendorong, dorongan yang 
timbul dalam diri individu, tingkah laku yang ditimbulkannya, dan tujuan atau 
akhir dari gerakan atau perbuatan. Karena itu, bisa dikatakan juga bahwa motivasi 
bisa membangkitkan motif, membangkitkan daya gerak, atau menggerakkan 
seseorang atau diri sendiri untuk berbuat sesuatu dalam rangka mencapai suatu 
tujuan atau keputusan. 
Dalam suatu motif, umumnya terdapat dua unsur pokok, yaitu unsur 
dorongan suatu kebutuhan dan unsur tujuan. Proses interkasi timbal balik antara 
kedua unsur ini terjadi di dalam diri manusia. Misalnya, keadaan cuaca, kondisi 
lingkungan dan sebagainya. Oleh karena itu, bisa saja terjadi perubahan motivasi 
dalam waktu yang relatif singkat jika ternyata motivasi yang pertama mendapat 
hambatan atau tidak dapat terpenuhi. 
Motivasi berasal dari bahasa latin yaitu “movere” yang berarti 
menggerakkan (to move). Motivasi mewakili proses-proses psikologi yang 
menyebabkan timbulnya pengarahan, persistensi kegiatan-kegiatan sukarela yang 
ditujukan ke arah pencapaian tujuan. Motivasi merupakan hasrat dari dalam diri 
seseorang yang menyebabkan orang tersebut melakukan tindakan. Seseorang 
seirng melakukan tindakan untuk suatu hal mencapai tujuan. Motivasi merupakan 
penggerak yang menggambarkan pada tujuan, dan itu jarang muncul dengan sia-
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sia. Kata-kata butuh, ingin, hasrat dan penggerak semuanya sama dengan motive, 
yaitu asal kata motivasi (Methis, 2001). 
Motivasi adalah sesuatu yang ada dalam diri seseorang, yang mendorong 
orang tersebut untuk bersikap dan bertindak untuk mencapai tujuan tertentu, 
motivasi dapat berupa kebutuhan dan cita-cita. Motivasi diartikan dengan istilah 
dorongan, dorongan tersebut merupakan gerak jiwa dan jasmani untuk berbuat 
(Saleh dan Nisa, 2006). 
Motivasi adalah suatu keadaan psikologi tertentu dalam diri seseorang 
yang muncul oleh karena adanya dorongan untuk memenuhi kebutuhan tertentu. 
Motivasi ini kemudian menimbulkan tingkah laku untuk memenuhi kebutuhan 
tadi. Dengan demikian motivasi dapat diartikan sebagai suatu proses (Indriyanti, 
1999). 
Sedangkan menurut Umar (2000) dalam penelitiannya menyebutkan, 
motivasi adalah daya pendorong yang mengakibatkan seseorang anggota 
organisasi mau dan rela untuk mengarahkan kemampuan dalam bentuk keahlian 
atau keterampilan, tenaga dan waktunya untuk menyelenggarakan berbagai 
kegiatan yang menjadi tanggung jawabnya dan menunaikan kewajibannya dalam 
rangka pencapaian tujuan dan berbagai sasaran organisasi yang telah ditetapkan 
sebelumnya. 
Dari beberapa pengertian di atas dapat dikatakan bahwa tidak ada suatu 
motivasi apabila tidak dirasakan adanya suatu kebutuhan, sehingga motivasi yang 
telah tumbuh merupakan dorongan untuk mencapai tujuan guna memenuhi 
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kebutuhan atau mencapai keseimbangan. Dengan demikian motivasi berhubungan 
erat dengan perilaku dan prestasi kerja. 
Motivasi merupakan akibat dari interkasi seseorang dengan situasi tertentu 
yang dihadapinya. Karena itu terdapat perbedaan dalam kekuatan motivasi yang 
ditunjukkan oleh seseorang dalam menghadapi situasi tertentu yang dihadapinya. 
Tindakan motivasi seseorang berbeda dengan orang lain, dan berbeda dalam diri 
seseorang pada waktu yang berlainan. Jadi motivasi dapat bersumber dari dalam 
diri seseorang yang sering dikenal dengan sitilah motivasi internal atau intrinsik 
akan tetapi dapat pula bersumber dari luar diri seseorang yang bersangkutan yang 
dikenal dengan istilah motivasi eksternal atau ekstrinsik. (Umar, 2000). 
Motivasi memiliki tiga komponen pokok (Saleh dan Nisa, 2006), yaitu: 
a. Menggerakkan. Dalam hal ini motivasi memberikan kekuatan dalam diri 
individu, membawa seseorang untuk beritndak dengan cara tertentu. 
b. Mengarahkan. Motivasi mengarahkan tingkah laku, menyediakan suatu 
orientasi tujuan. 
c. Menopang. Motivasi digunakan untuk menjaga dan menopang tingkah laku, 
lingkungan sekitar harus menguatkan intensitas dan arah dorongan-dorongan 
dan kekuatan-kekuatan individu. 
Motivasi memiliki ciri-ciri sebagai berikut (Saleh dan Nisa, 2006), yaitu: 
a. Motivasi adalah majemuk. Dalam satu perbuatan tidak hanya memiliki satu 
tujuan tetapi memiliki beberapa tujuan yang berlangsung bersama-sama. 
b. Motivasi dapat berubah-ubah. Motivasi sering berubah-ubah sesuai dengan 
kebutuhan atau kepentingan individu yang bersangkutan. 
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c. Motivasi berbeda-beda bagi individu. Dua orang yang memiliki pekerjaan yang 
sama, tetapi motivasinya bisa berbeda. 
d. Beberapa motivasi yang tidak disadari oleh individu. Banyak tingkah laku 
individu yang tidak disadari, sehingga dorongan yang muncul sering kali 
karena berhadapan dengan situasi yang kurang menguntungkan lalu ditekan di 
bawah sadarnya. 
2. Lingkaran Motivasi 
Motif dalam psikologi manusia berarti rangsangan, dorongan, atau 
pembangkit tenaga bagi terjadinya suatu tingkah laku. Karena 
dilatarbelakangi oleh motif, tingkah laku tersebut disebut “tingkah laku 
bermotivasi” (Dirgagunarsa, 1996). Menurut Triska (2007) dalam 
penelitiannya, bahwa ada beberapa unsur yang membentuk lingkaran 
motivasi (motivational cycle), seperti digambarkan berikut ini: 
 
 
 
 
 
Gambar 2.2 Lingkaran Motivasi 
a. Kebutuhan 
Motif pada dasarnya adalah bukan merupakan suatu dorongan fisik, 
tetapi juga orientasi kognitif elementer yang dirahkan pada pemuasan 
kebutuhan. Ketika orang-orang berupaya untuk memuaskan kebutuhan cinta, 
Kebutuhan 
Tingkah 
Laku 
Tujuan 
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penerimaan masyarakat, atau rasa memiliki, misalnya mereka senantiasa 
dihadapkan pada saran-saran mengenai bagaimana memuaskan kebutuhan itu. 
Dengan kata lain memotivasi mereka untuk memenuhi kebutuhan tersebut. 
Salah satu teori terkenal yang membahas tentang kebutuhan adalah teori 
Maslow yang mengklarifikasikan kebutuhan menjadi lima tingkat. Yang terdiri 
atas kebutuhan fisiologis, rasa aman, cinta, penghargaan, dan mewujudkan jati 
diri. Hierarki kebutuhan Maslow ini merupakan salah satu teori motivasi yang 
terkenal. Teori ini sangat berpengaruh dalam psikologi industri dan organisasi 
sebagai teori motivasi kerja. Dengan kata lain, kebutuhan-kebutuhan ini 
memotivasi manusia untuk mencapai tujuan. 
Menurut Maslow, kebututhan dasar (kebutuhan dasar fisik dan 
kebutuhan dasar rasa aman) harus lebih didahului sebelum memenuhi 
kebutuhan-kebutuhan lainnya. Kebutuhan aman yang dimaksud disini adalah 
bebas dari bahaya yang dapat mengancam jiwa. 
Begitu tiap kebutuhan ini telah cukup banyak dipuaskan, kebutuhan 
berikutnya menjadi dominan. Pada gambar 2.2 dapat dilihat bahwa kebutuhan 
individu bergerak naik mengikuti anak tangga hierarki. Dari titik pandang 
motivasi, teori tersebut mengatakan bahwa meskipun tidak ada kebutuhan yang 
pernah dipenuhi secara lengkap, suatu kebutuhan yang dipuaskan secara cukup 
banyak (substansial) tidak lagi termotivasi. Jadi jika kita ingin memotivasi 
seseorang, maka menurut Maslow, kita perlu memahami sedang berada pada 
anak tangga manakah orang tersebut dan memfokuskan pada pemenuhan-
pemenuhan kebutuhan itu atau kebutuhan diatas tingkat lain. 
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b. Tingkah Laku 
Elemen kedua dari lingkaran motivasi adalah tingkah laku yang 
digunakan sebagai alat untuk mencapai tujuan. Jadi, tingkah laku pada 
dasarnya ditujukan untuk mencapai tujuan. Perilaku merupakan kumpulan 
kegiatan. M.C. Morgan menyebut Instrumental Behaviour untuk tingkah laku 
yang dipergunakan sebagai alat atau cara agar dapat tercapai (Alex Sobur, 
2003:291). Tingkah laku ini, apakah sesuai atau tidak sesuai, baik atau tidak 
baik, melanggar atau tidak melanggar norma, semuanya disebut tingkah laku. 
Selanjutnya Morgan mengemukakan beberapa bentuk tingkah laku 
sebagai berikut: 
1) Aktifitas, adalah gerakan-gerakan yang timbul menyertai adanya kebutuhan. 
Misalnya gerakan yang diperlihatkan oleh pengendara sepeda motor ketika 
macet dan harus mengejar keterlambatan, atau gerakan gelisah pada 
seseorang yang sedang berusaha memecahkan masalah. 
2) Gerakan-gerakan naluriah. Suatu gerakan yang dapat dilakukan tanpa 
dipelajari terlebih dahulu. Gerakan-gerakan inilah yang memungkinkan 
seorang bayi dapat melangsungkan hidupnya, misalnya gerakan seorang 
bayi yang sedang menyusui pada ibunya. 
3) Refleks. Suatu gerakan yang diperlihatkan oleh seseorang untuk 
mempertahankan atau melindungi tubuh dari kemungkinan-kemungkinan 
cacat, cidera, luka dan lain-lain. Biasanya gerakan refleks terjadi secara 
cepat sekali. Misalnya pengendara sepeda motor yang mengerem atau 
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membelokkan sepeda motornya ketika kendaraan didepannya berhenti 
secara tiba-tiba atau ada seseorang yang menyeberang jalan. 
4) Belajar secara instrumental, yaitu mempelajari sesuatu yang terjadi tanpa 
sengaja. Misalnya seorang anak mengatakan “pusing” ketika sedang 
mengerjakan soal-soal yang berhitung yang sulit.  
c. Tujuan 
Elemen ketiga dari lingkaran motivasi adalah tujuan yang berfungsi 
untuk memotivasi tingkah laku. Tujuan yang menentukan seberapa aktif 
individu akan bertingkah laku, karena, selain ditentukan oleh motif dasar, 
tingkah laku juga ditentukan oleh keadaan dari tujuan. Jika tujuannya menarik, 
individu akan lebih aktif bertingkah laku. 
 
3. Hubungan Motivasi dengan Persepsi 
Pada tahun 2009, Ben Fauzi Ramadhan melakukan penelitian yang 
menunjukkan bahwa hampir sebagian responden yang diteliti memiliki persepsi 
yang rendah terhadap keselamatan berkendara. Dari total sampel yang diteliti 
yaitu sebesar 239 responden 59,95% memiliki motivasi yang kurang baik 
terhadap berkendara. 
 
E. Tinjauan Umum Tentang Pengalaman 
Seseorang yang melakukan pekerjaan sesuai dengan pengetahuan yang 
dimilikinya akan memberikan hasil yang lebih baik dari pada mereka yang 
tidak mempunyai pengetahuan yang cukup dalam menjalankan tugasnya. 
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Kenyataan menunjukkan semakin lama seseorang bekerja maka, semakin 
banyak pengalaman yang dimiliki oleh pekerja tersebut. Sebaliknya, semakin 
singkat masa kerja berarti semakin sedikit pengalaman yang diperolehnya. 
Pengalaman bekerja memberikan keahlian dan keterampilan kerja yang cukup 
namun sebaliknya, keterbatasan pengalaman kerja mengakibatkan tingkat 
keterampilan dan kahlian yang dimiliki semakin rendah, kebiasaan untuk 
melaksanakan tugas dan pekerjaan sejenis merupakan sarana positif untuk 
meningkatkan keahlian tenaga kerja (Hadiwiryo, 2002). 
Pengalaman yang lebih akan menghasilkan pengetahuan yang lebih 
(Christ, 1993 dalam Dwi Ananing Tyas, 2006). Seseorang yang melakukan 
pekerjaan sesuai pengetahuan yang dimilikinya akan memberikan hasil yang 
lebih baik dari pada mereka yang tidak mempunyai pengetahuan cukup akan 
tugasnya. Kenyataan menunjukkan semakin lama seseorang bekerja, maka 
semakin banyak pengalaman kerja yang dimiliki oleh perkerja tersebut. 
Sebaliknya, semakin singkat masa kerja seseorang biasanya semakin sedikit 
pula pengalaman yang diperolehnya. Pengalaman bekerja memberikan 
keahlian dan keterampilan dalam kerja sedangkan keterbatasan pengalaman 
kerja mengakibatkan tingkat keterampilan dan kahlian yang dimiliki semakin 
rendah.ini biasanya terbukti dari kesalahan yang dilakukan dalam bekerja dan 
hasil kerja yang belum maksimal. 
Lama kerja seseorang dikaitkan dengan pengalaman kerja dapat 
mempengaruhi kecelakaan kerja. Terutama pengalaman dalam hal 
menggunakan berbagai macam alat kerja. Semakin lama masa kerja seseorang 
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maka pengalaman yang diperoleh akan lebih banyak dan memungkinkan 
pekerja lebih aman (Dirgagunarsa, 1992). Berdasarkan hasil studi ILO (1989) 
di Amerika menunjukkan bahwa kecelakaan kerja yang terjadi selain karena 
faktor manusia, disebabkan juga karena masih baru dan kurang pengalaman 
(Dirgagunarsa, 1992). 
Pengalaman merupakan keseluruhan yang didapat seseorang dari 
peristiwa yang dilaluinya, artinya bahwa pengalaman seseorang dapat 
mempengaruhi persepsi dalam kehidupan organisasinya. Dengan demikian, 
semakin lama masa kerja seseorang maka pengalaman yang diperolehnya 
semakin banyak yang memungkinkan pekerja dapat bekerja lebih aman 
(Millah, 2008). 
Sedangkan, menurut Cooper (1998), orang sering berperilaku tidak 
aman karena orang tersebut belum pernah cedera saat melaksanakan 
pekerjaanya dengan tidak aman, tetapi jika kita melihat Heinrich’s Triangle, 
sebenarnya orang tidaklah jauh dari potensi kecelakaan. Sementara itu, Geller 
(2001) menyebutkan faktor pengalaman pada tugas yang sama dan lingkungan 
sidah dikenal dapat mempengaruhi orang tersebut berperilaku tidak aman dan 
terus berlaku karena menyenangkan, nyaman, dan menghemat waktu dan 
perilaku ini cenderung berulang. 
Pengalaman untuk kewaspadaan terhadap kecelakaan bertambah baik 
sesuai dengan usia, masa kerja di perusahaan dan lamanya bekerja di tempat 
kerja yang bersangkutan. Tenaga kerja baru biasanya belum mengetahui secara 
mendalam seluk beluk pekerjaan dan keselamatannya. Selain itu, mereka 
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sering mementingkan dahulu selesainya sejumlah pekerjaan tertentu yang 
diberikan kepada mereka sehingga keselamatan tidak cukup mendapat 
perhatian. Oleh karena itu, masalah keselamatan harus dijelaskan kepada 
mereka sebelum melakukan pekerjaan dan bimbingan pada hari-hari permulaan 
bekerja adalah sangat penting. Dimana, dalam suatu perusahaan pekerja-
pekerja baru yang kurang berpengalaman sering mendapatkan kecelakaan, 
sehingga diperlukan perhatian khusus (Suma’mur, 1996). 
Berdasarkan pendapat Suma’mur (1996) diatas dapat disimpulkan 
bahwa pengalaman dapat mempengaruhi persepsi supir angkot dalam 
melakukan berkendara di jalan raya dan pengalaman dapat mengurangi risiko 
terjadinya kecelakaan. Dalam hal ini, pengendara sepeda motor yang 
berpengalaman dapat lebih menekankan keselamatan dalam mengendarai 
sepeda motor dikarenakan ia telah megetahui secara mendalam seluk beluk 
perjalanannya dan keselamatannya. Sedangkan pengendara sepeda motor yang 
belum berpengalaman belum mengenali seluk beluk perjalanan dan 
keselamatannya. 
Dirgagunarsa (1992) mengatakan bahwa lama kerja seseorang jika 
dikaitkan dengan pengalaman kerja dapat mempengaruhi kecelakaan kerja. 
Terutama pengalaman dalam hal menggunakan berbagai macam alat kerja. 
Semakin lama masa kerja seseorang maka pengalaman yang diperoleh akan 
lebih banyak dan memungkinkan pekerja dapat bekerja lebih aman. 
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F. Pola Pikir Variabel yang Diteliti 
1. Kerangka Teori 
Robbins (1998) menyatakan bahwa faktor yang berhubungan 
dengan persepsi seseorang antara lain individu yang bersangkutan yaitu  
pengetahuan, motivasi, pengalaman kepentingan, sikap minat dan 
harapannya; sasaran persepsi yaitu benda, orang atau peristiwa; dan situasi 
persepsi atau kondisi lingkungan yang membantu proses persepsi. Dari 
teori diatas tersebut dapat digambarkan pada gambar di bawah ini: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.3 Kerangka Teori 
Sumber : Robbins (1998). 
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2. Kerangka Konsep 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.4 Kerangka Konsep 
Ket : 
    =  Variabel yang tidak diteliti 
    = Variabel yang diteliti 
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BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
A. Jenis Penelitian 
Jenis penelitian yang digunakan dalam penelitian ini adalah kuantitatif 
dengan menggunakan metode deskriptif dan analitik. Penelitian ini menggunakan 
desain studi cross sectional karena pada penelitian ini variabel independen dan 
dependen akan diamati pada waktu (periode) yang sama. 
 
B. Lokasi dan Waktu Penelitan 
1. Lokasi Penelitian 
Penelitian ini dilakukan di Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan 
Universitas Islam Negeri Alauddin yang berlokasi di Jalan H. M. Yasin Limpo 
No. 36 Samata-Gowa Sulawesi Selatan. 
2. Waktu Penelitian 
Waktu penelitian dilakukan selama satu bulan lebih yaitu pada 27 Juli 
hingga 27 Agustus 2015. 
 
C. Populasi dan Sampel 
1. Populasi Penelitian 
Populasi adalah seluruh mahasiswa Fakultas Kedokteran dan Ilmu 
Kesehatan Universitas Islam Negeri Alauddin yaitu 1335 orang. Namun pada 
penelitian ini dikhususkan pada mahasiswa yang menggunakan kendaraan 
bermotor roda dua sebagai alat transportasi yang masih belum diketahui. 
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2. Sampel Penelitian 
Karena jumlah pengguna kendaraan bermotor roda dua tidak diketahui 
secara pasti, maka penghitungan populasi sampel yang digunakan adalah rumus 
Lemeshow yaitu sebagai berikut: 
 
                                            
Keterangan : 
n  =  Jumlah sampel 
P =  Proporsi populasi (P=0,5 untuk populasi tidak diketahui) 
      
  =  Derajat kepercayaan (untuk 95% nilai       
 =1,96) 
d  = Presisi mutlak (10%) 
n = 
     (  )(     )
    
 
n = 96,04 
Dari perhitungan yang telah dilakukan, untuk mendapatkan hasil yang 
akurat dan menghindari kekurangan data maka diambil 100 sampel. 
3. Teknik Pengambilan Sampel 
Pengambilan sampel dilakukan dengan menggunakan metode accidental 
sampling dengan menggunakan jumlah sampel yang di teliti. Sampel diambil 
berdasarkan populasi target yaitu seluruh mahasiswa Fakultas Kedokteran dan 
Ilmu Kesehatan Universitas Islam Negeri Alauddin yang menggunakan kendaraan 
bermotor roda dua sebagai alat transportasi. Jumlah sampel yang diambil adalah 
  
      
  (   )
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sebanyak 100 sampel dengan pertimbangan bahwa jumlah sampel tersebut cukup 
representatif untuk mewakili populasi. 
D. Sumber Data Penelitian 
Beberapa sumber data penelitian untuk digunakan peneliti dalam 
melakukan penelitian di Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan yaitu : 
1. Data Primer 
Data ini didapat dengan melakukan observasi langsung ke lapangan 
dengan menggunakan wawancara dan kuesioner yang dibagikan kepada 
responden, yaitu mahasiswa Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan yang 
menggunakan kendaraan bermotor roda dua sebagai alat trasnportasi.  
2. Data Sekunder 
Data sekunder diperoleh dari Satlantas Polres Gowa dari tahun 2010-2014, 
laporan tahunan PT. Jasa Raharja serta data-data dan dokumen yang relevan 
dengan penelitian ini. Selain itu data sekunder diperoleh dari informasi tentang 
kecelakaan di berbagai media, seperti media massa dan internet serta Dinas 
Perhubungan Provinsi Sulawesi Selatan 
 
E. Instrumen Penelitian 
Instrumen yang digunakan oleh peneliti adalah kuesioner atau angket. 
Pada saat penelitian, kuesioner akan dibagikan langsung oleh peneliti kepada 
mahasiswa pengendara sepeda motor untuk dilengkapi. Kuesioner yang 
digunakan sebelumnya pernah digunakan oleh Budi Suprani (2010). Kuesioner ini 
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mencakup pertanyaan mengenai data umum responden, pengetahuan, motivasi, 
pengalaman, persepsi. 
Teknik pengumpulan data yang digunakan adalah dengan beberapa 
pertanyaan dan modifikasi skala likert. Skala model likert adalah siatu himpunan 
butir pertanyaan sikap, pendapat, persepsi yang kesemuanya dipandang kira-kira 
sama dengan sikap, pendapat dan persepsi, penentuan dari pertanyaan-pertanyaan 
yang cukup baik, baik yang bersifat favorable atau positif maupun unfavorable 
atau negatif (Walgito, 2003). 
Dalam menciptakan alat ukur likert dengan menggunakan pertanyaan-
pertanyaan dengan menggunakan lima alternatif jawaban atau tanggapan atas 
pertanyaan- pertanyaan tersebut. Subjek yang diteliti disuruh memilih salah satu 
dari lima laternatif jawaban yang disediakan. Lima alternatif yang dikemukakan 
serta pembobotnya seperti: 
 Sangat setuju  (5) 
 Setuju   (4) 
 Ragu-ragu  (3) 
 Tidak setuju  (2) 
 Sangat tidak setuju (1) 
Sedangkan untuk mengukur pertanyaan yang memiliki nilai negatif 
pembobotnya terbalik, seperti: 
 Sangat setuju  (1) 
 Setuju   (2) 
 Ragu-ragu  (3) 
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 Tidak Setuju  (4) 
 Sangat tidak setuju (5) 
Untuk mengetahui pertanyaan-pertanyaan yang cukup baik, baik yang 
bersifat favorable atau positif maupun yang unfavorable atau negatif adalah 
berdasarkan uji validitas dan reliabilitas, yaitu dengan menghitung korelasi antara 
masing-masing pertanyaan dengan total skor dengan menggunakan rumus 
(Singarimbun, 1989) seperti berikut: 
  
 (∑  )  (∑  ∑ )
√[ ∑    (∑ ) ][ ∑    (∑ ) ]
 
Keterangan : 
X = Skor pertanyaan 
Y = Total skor 
r   = angka korelasi 
Secara statistik, angka korelasi yang diperoleh dibandingkan dengan angka 
kritik tabel korelasi nilai –r, dengan cara melihat baris N-2. Jumlah responden 
yang dipakai untuk uji kusioner ini adalah 30 responden, maka jalur yang dilihat 
adalah baris 30-2=28. Untuk taraf signifikansi 5%, maka angka kritik adalah 
0,361(Budi Suprani,2010). 
Sedangkan reliabilitas suatu konstruk variabel dikatakan baik jika 
mempunyai nilai alpha conbacch’s > 0,70. Kuesioner dinyatakan relibel jika 
mempunyai nilai koefisien alpha yang lebih besar dari 0,7. Pertanyaan-pertanyaan 
yang digunakan pada penelitian ini memiliki koefisien alpha yang lebih besar dari 
0,7, maka pertanyaan-pertanyaan tersebut dinyatakan reliabel(Budi Suprani,2010). 
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Untuk variabel persepsi, pengetahuan, motivasi dan pengalaman 
dikelompokkan menjadi dua kategori dengan menggunakan standar skor di bawah 
ini: 
 Baik/ tinggi  : Jika total skor jawaban yang diperoleh ≥ mean 
 Tidak baik/rendah : Jika total skor jawaban yang diperoleh < mean 
F. Analisis Data 
1. Univariat 
Analisis yang dilakukan untuk melihat distribusi frekuensi dan persentase 
variabel independen, dependen yang diharapkan dari tabel distribusi. Variabel 
independen terdiri dari pengetahuan, motivasi dan pengalaman, sedangkan varibel 
dependen yaitu persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya. Analisis data univariat dilakukan dengan 
tabulasi dengan menggunakan program SPSS. 
2. Bivariat 
Analisis bivariat dilakukan untuk melihat hubungan antara variabel-
variabel yang mempengaruhi persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor 
(varibel independen) dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor 
Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan (variabel dependen). Untuk mencari 
hubungan antara variabel independen dengan varibel dependen dengan 
menggunakan uji chi square. Analisis data bivariat dilakukan dengan 
menggunakan program SPSS.  
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Persamaan Chi Square: 
   
(   ) 
 
 
Keterangan : 
   = Chi Square 
  = Efek yang diamati 
  = Efek yang diharapkan 
Metode ini digunakan untuk mendapatkan probabilitas kejadiannya. Jika p 
value > 0,05 maka Ho diterima dan Ha ditolak yang berarti tidak ada hubungan 
yang bermakan antara kedua variabel tersebut. Sebaliknya jika p value < 0,05 
maka Ho ditolak dan Ha diterima yang berarti terdapat hubungan yang bermakna 
antara kedua variabel tersebut. 
G. Pengolahan Data 
1. Mengkode data (data coding) 
Kode data dilakukan dengan memberi kode pada tiap jawaban responden. 
Pemberian kode dimaksudkan untuk memudahkan dalam menganalisis data dan 
memasukkan data. 
2. Menyunting data (data editing) 
Pada tahap ini peneliti memeriksa kelengkapan data yang telah terkumpul. 
Pemeriksaan meliputi pengisian, konsistensi, validitas, dan jumlah pertanyaan 
yang dijawab, apakah jawaban yang di kuesioner sudah: 
Lengkap : Semua pertanyaan sudah dijawab 
Jelas  : Jawaban pertanyaan apakah tulisannya cukup jelas dibaca 
Relevan : Jawaban yang ditulis relevan dengan pertanyaan 
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Konsisten      : Apakah antara beberapa pertanyaan yang berkaitan dengan 
isi jawaban konsisten 
3. Memasukkan data (data entry) 
Daftar pertanyaan yang telah dilengkapi dengan pengisian kode jawaban 
selanjutnya dimasukkan ke dalam program SPSS berupa kode-kode. 
4. Membersihkan data (data cleaning) 
Pengecekan kembali data yang telah dimasukkan untuk memastikan data 
tersebut tidak ada yang salah, sehingga dengan demikian data tersebut telah siap 
diolah dan dianalisis. Tahap cleaning data terdiri dari: 
a. Mengetahui missing data 
b. Mengetahui variasi data 
c. Mengetahui konsistensi data 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
55 
 
55 
 
BAB IV 
HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 
A. Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
1. Visi, Misi dan Tujuan Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan  
a. Visi 
 “Pusat Pencerahan dan Transformasi Ilmu Kesehatan Berbasis Islam” 
b. Misi  
1) Menciptakan atmosfir akademik yang kondusif bagi pengembangan 
kualitas keilmuan kesehatan. 
2) Menyelenggarakan kegiatan pendidikan, penelitian, dan pengabdian 
kepada masyarakat yang merefleksikan integrasi antara nilai ajaran Islam 
dengan ilmu kesehatan. 
3) Mewujudkan Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan yang mandiri, 
berkarakter, bertatakelola baik dan berdaya saing menuu Fakultas riset 
dengan mengembangkan nilai spiritual dan tradisi keilmuan. 
c. Tujuan 
1) Menghasilkan lulusan dibidang Ilmu Kesehatan yang berkualitas, 
kompeten, dan berakhlak mulia agar mampu menghasilkan karya IPTEKS 
yang bermanfaat, serta berdaya saing tinggi, untuk memasuki dunia kerja 
dan berkontribusi nyata bagi pembangunan masyarakat. 
2) Terselenggaranya Pendidkan dan Pengajaran yang bermutu, untuk 
mengahsilkan lulusan yang ahli dan profesional dalam bidang ilmu 
kesehatan dan terintegrasi dengan ilmu keislaman. 
3) Berkembangnya tradisi riset untuk menghasilkan penelitian dibidang Ilmu 
Kesehatan yang menopang terbentuknya Research University. 
4) Terwujudnya program pengabdian masyarakat yang bermutu dan 
berkesinambungan melalui penerapan Ilmu Kesehatan. 
5) Terselenggaranya sistem administrasi, manajemen, kepemimpinan, dan 
kelembagaan fakultas serta terwujudnya tata ruang, lingkungan dan iklim 
kampus yang sehat dan islami. 
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6) Berkembangnya jaringan kerjasama dan kemitraan dengan 
Fakultas/Perguruan Tinggi, lembaga/instansi pemerinatahan dan swasta 
yang berkesinambungan. 
2. Struktur Organisasi Fakultas Kedokteran dan Ilmu Kesehatan 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.1 Struktur Organisasi Fakultas Kedokteran dan Ilmu 
Kesehatan 
STRUKTUR ORGANISASI 
FAKULTAS KEDOKTERAN DAN ILMU KESEHATAN 
UNIVERSITAS ISLAM NEGERI (UIN) ALAUDDIN 
MAKASSAR 
DEKAN 
Dr. dr. H. Andi Armyn Nurdin, M. Sc 
NIP. 19550203 198312 1 001 
PEMBANTU DEKAN 
BIDANG AKADEMIK 
Fatmawaty M., SKM., M.Kes 
NIP. 19710124 199403 2 004 
PEMBANTU DEKAN 
BIDANG KEMAHASISWAAN 
Drs. Wahyuddin G, M.Ag. 
NIP. 19581231 198791 1006 
 
PEMBANTU DEKAN 
BIDANG ADMINISTRASI UMUM  
Dra. Hj. Faridha Yenny Nonci, M.Si., Apt. 
NIP. 19590415 198011 2 001 
 
SENAT  
 
DEWAN GURU BESAR 
 
JURUSAN/PRODI KESMAS 
KETUA 
M. Fais Satrianegara, SKM., MARS 
NIP. 19800114 200604 2 001 
SEKRETARIS 
Nurdiyanah S., SKM., MPH. 
NIP. 19810317 200801 2 015 
 
KABAG. TATA USAHA 
Dra. Lina Sandol 
NIP. 19620111 199303 2 001 
 
JURUSAN/PRODI KEBIDANAN 
KETUA 
Firdayanti, S.Si., M.Keb 
NIP. 19751113 200604 2 001 
SEKRETARIS 
dr. Rini Fitriani, S.Ked., M.Kes. 
NIP. 19800808 200801 2 021 
 
JURUSAN/PRODI FARMASI 
KETUA 
Nursalam Hamzah, S.Si., M.Si., Apt 
NIP. 19811128 200901 1 019 
SEKRETARIS 
Surya Ningsih, S.Si., M.Si., Apt 
NIP. 19861203 200912 2 007 
 
KASUBBAG. UMUM  
Fachriansyah, S.Pd.I 
NIP. 19670504 198703 1 
002 
 
KASUBBAG. TATA USAHA 
St. Fatimah, SE., MM. 
NIP. 19710811 199803 2 004 
 
MAHASISWA 
DOSEN 
LABORATORIUM  
PERPUSTAKAAN 
JURUSAN/PRODI KEPERAWATAN 
KETUA 
Nurhidayah, S.Kep., Ns., M.Kes. 
NIP. 19810317 200801 2 015 
SEKRETARIS 
Risnah, S.Kep., Ns. 
NIP. 19770412 200604 2 001 
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B. Karakteristik  Responden 
1. Karakteristik responden berdasarkan kelompok umur dapat dilihat pada 
tabel berikut: 
Tabel 4.1 
Karakteristik Responden Berdasarkan Umur pada Mahasiswa Pengendara 
Sepeda Motor Tahun 2015 
 
Jenis Kelamin Responden 
Total % 
Laki-Laki Perempuan 
Usia 
Responden 
17 Tahun 1 2 3 3,0 
18 Tahun 4 17 21 21,0 
19 Tahun 2 24 26 26,0 
20 Tahun 3 19 22 22,0 
21 Tahun 4 14 18 18,0 
22 Tahun 2 5 7 7,0 
23 Tahun 2 1 3 3,0 
Total 18 82 100 100,0 
Sumber: Data primer 2015 
Tabel 4.1 menunjukkan bahwa distribusi responden kelompok umur 
terbesar pada mahasiswa pengendara sepeda motor terdapat pada 
kelompok umur 19 tahun sebanyak 26 orang (26%) yaitu 2 orang laki-
laki dan 24 orang perempuan. Sedangkan distribusi responden umur 
responden terkecil terdapat pada kelompok umur 17 sebanyak 3 orang 
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(3%), yaitu 1 orang laki-laki dan 2 orang perempuan dan 23 tahun 
sebanyak 3 orang (3%), yaitu 2 orang laki-laki dan 2 orang perempuan. 
 
2. Karakteristik responden berdasarkan kelompok program studi dapat 
dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.2 
 Karakteristik Responden Berdasarkan Program Studi pada Mahasiswa 
Pengendara Sepeda Motor Tahun 2015 
 Sumber: Data primer 2015 
Tabel 4.2 menunjukkan bahwa distribusi responden berdasarkan kelompok 
program studi terbesar terdapat pada kelompok program studi kesehatan 
masyarakat sebanyak 34 orang (34%) yaitu 11 orang laki-laki dan 23 
orang perempuan dan  program studi kebidanan sebanyak 34 orang (34%) 
yaitu 34 orang perempuan sedangkan distribusi responden program studi 
responden terkecil terdapat pada kelompok program studi keperawatan  
sebanyak 12 orang (12%) yaitu 3 orang laki-laki dan 9 orang perempuan. 
 
 
 
Jenis Kelamin Responden 
Total % 
Laki-Laki Perempuan 
Jurusan 
Responden 
Kesehatan 
Masyarakat 
11 23 34 34,0 
Keperawatan 3 9 12 12,0 
Farmasi 4 16 20 20,0 
Kebidanan 0 34 34 34,0 
Total 18 82 100 100,0 
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3. Karakteristik responden berdasarkan kelompok tahun angkatan responden 
dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.3 
Karakteristik Responden Berdasarkan Tahun Angkatan pada Mahasiswa 
Pengendara Sepeda Motor Tahun 2015 
 
Jenis Kelamin 
Responden Total % 
Laki-Laki Perempuan 
Tahun Angkatan 
Responden 
2011 7 6 13 13,0 
2012 1 29 30 30,0 
2013 4 7 11 11,0 
2014 6 40 46 46,0 
Total 18 82 100 100,0 
Sumber: Data primer 2015  
Tabel 4.3 menunjukkan bahwa distribusi responden tahun angkatan 
responden terbesar terdapat pada kelompok tahun 2014 sebanyak 46 
orang (46%) yaitu 6 orang laki-laki dan 40 orang perempuan sedangkan 
distribusi responden tahun angkatan responden terkecil terdapat pada 
kelompok tahun 2013 sebanyak 11 orang (11%) yaitu 4 orang laki-laki 
dan 7 orang perempuan. 
 
 
 
 
 
 
 
60 
 
60 
 
4. Karakteristik responden berdasarkan lama waktu responden telah 
mengendarai sepeda motor dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.4 
 Karakteristik Responden Berdasarkan Lama Waktu Mengendarai Sepeda 
Motor  pada Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tahun 2015 
 
Sumber: Data primer 2015 
Tabel 4.4 menunjukkan bahwa distribusi responden lama waktu responden telah 
mengendarai sepeda motor terbesar terdapat pada kelompok 5-8 tahun 
sebanyak 46 orang (46%) sedangkan distribusi responden lama waktu 
responden telah mengendarai sepeda motor terkecil terdapat pada kelompok 
<1 tahun sebanyak 10 orang (10%). 
C. Hasil Penelitian 
1. Analisa Univariat 
a. Pengetahuan Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
Distribusi pengetahuan responden tentang keselamatan berkendara di 
jalan raya dapat dilihat pada tabel berikut: 
 
 
 
 
Jenis Kelamin 
Responden Total % 
Laki-Laki Perempuan 
Lama Waktu 
Responden Telah 
Mengendarai Sepeda 
Motor 
<1 Tahun 0 10 10 10,0 
1-4 Tahun 4 26 30 30,0 
5-8 Tahun 8 38 46 46,0 
9-12 Tahun 6 8 14 14,0 
Total 18 82 100 100,0 
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Tabel 4.5 
Distribusi Responden Menurut Pengetahuan Tentang Keselamatan Berkendara 
di Jalan Raya pada Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tahun 2015 
Pengetahuan Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Responden Persentase % 
Tinggi  95 95% 
Rendah  5 5% 
Total 100 100.0% 
Sumber: Data primer 2015 
Tabel 4.5 menunjukkan bahwa sebanyak 95 orang (95%) memiliki pengetahuan 
yang tinggi dari 100 responden. 
b. Motivasi Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
Distribusi motivasi  responden tentang keselamatan berkendara di jalan raya 
dapat dilihat pada tabel berikut: 
 
Tabel 4.6 
Distribusi Responden Menurut Motivasi  Tentang Keselamatan Berkendara di 
Jalan Raya Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tahun 2015 
Motivasi Tentang Keselamatan Berkendara di 
Jalan Raya 
Responden Persentase % 
Tinggi 92 92% 
Rendah 8 8% 
Total 100 100.0% 
Sumber: Data Primer 2015 
Tabel 4.6 menunjukkan bahwa sebanyak 92 orang (92%) responden dari 100 
responden (100%) memiliki motivasi yang tinggi. 
c. Pengalaman Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
Distribusi pengalaman responden tentang keselamatan berkendara di jalan raya 
dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.7 
Distribusi Responden Menurut Pengalaman Tentang Keselamatan Berkendara di 
Jalan Raya pada Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tahun 2015 
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Pengalaman Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Responden Persentase % 
Banyak 47 47% 
Kurang 53 53% 
Total 100 100.0% 
Sumber: Data Primer 2015 
Tabel 4.7 menunjukkan bahwa sebanyak 53 orang (53.%) responden dari 100 
responden (100.0) memiliki pengalaman yang kurang. 
d. Persepsi Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
Distribusi Persepsi Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
responden dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.8 
Distribusi Responden Menurut Persepsi Tentang Keselamatan Berkendara di 
Jalan Raya pada Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tahun 2015 
Persepsi Tentang Keselamatan Berkendara 
di Jalan Raya 
Responden Persentase % 
Baik 90 90% 
Buruk 10 10% 
Total 100 100.0% 
Sumber: Data Primer 2015 
Tabel 4.8 menunjukkan bahwa sebanyak 90 orang (90%) responden memiliki 
persepsi yang baik dari 100 responden. 
2. Analisa Bivariat 
a. Hubungan Pengetahuan Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan 
Persepsi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Analisa hubungan pengetahuan responden dengan persepsi responden tentang 
keselamatan berkendara dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.9 
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Analisa Hubungan Pengetahuan Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan 
Persepsi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya Tahun 2015 
Pengetahuan 
Responden 
Persepsi Responden 
Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Jumlah 
P value 
Baik Buruk 
N % 
N % N % 
Tinggi 85 85.0 10 10.0 95 95.0 
1.000 Rendah 5 5.0 0 0 5 5.0 
Total 90 90.0 10 100.0 100 100.0 
Sumber: Data primer 2015   
Pada tabel 4.9 Diperoleh hasil bahwa dari 100 responden yang diteliti, responden 
yang memiliki pengetahuan tinggi sebagian besar memiliki persepsi yang 
baik tentang keselamatan berkendara (85%). Berdasarkan hasil uji statistik 
Chi Square diketahui bahwa pengetahuan mahasiswa pengendara sepeda 
motor tidak mempunyai hubungan yang bermakna dengan persepsi 
mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara di jalan 
raya dengan nilai Fisher’s Exact Test=1.000 (α >0.05). 
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b. Hubungan Motivasi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan Persepsi 
Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor Tentang Keselamatan Berkendara di 
Jalan Raya 
Analisis hubungan motivasi mahasiswa responden dengan persepsi responden 
tentang keselamatan berkendara di jalan raya dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.10 
Hubungan Motivasi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan Persepsi 
Mahasiswa Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya Tahun 2015 
Motivasi 
Responden 
Persepsi Responden 
Tentang Keselamatan 
Berkendara 
Jumlah 
P 
value 
Baik Buruk 
N % 
N % N % 
Tinggi   85 85.0 7 7.0 92 92.0 
0.031 Rendah  5 5.0 3 3.0 8 8.0 
Total 90 90.0 10 10.0 100.0 100.0 
Sumber: Data primer 2015    
Pada tabel 4.11 Diperoleh hasil bahwa dari 100 responden yang diteliti, 
responden yang memiliki moitvasi tinggi sebagian besar memiliki persepsi 
yang baik tentang keselamatan berkendara (85%). Berdasarkan hasil uji 
statistik Chi Square diketahui bahwa motivasi mahasiswa pengendara sepeda 
motor mempunyai hubungan yang bermakna dengan persepsi mahasiswa 
pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara di jalan raya 
dengan nilai Fisher’s Exact Test=0.031 (α <0.05). 
c. Hubungan Pengalaman Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan 
Persepsi Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya   
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Analisis  hubungan pengalaman mahasiswa pengendara sepeda motor dengan 
persepsi responden tentang keselamatan berkendara berdasarkan masa kerja 
responden dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 4.11 
Analisa Hubungan Pengalaman Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan 
Persepsi Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya Tahun 2015 
Pengalaman 
Responden 
Persepsi Responden 
Tentang Keselamatan 
Berkendara 
Jumlah 
P value 
Baik Buruk 
N % 
N % N % 
Banyak 39 39.0 8 8.0 47 47.0 
0.043 Kurang  51 51.0 2 2.0 53 53.0 
Total 90 90.0 10 10.0 59 100.0 
Sumber: Data primer 2015 
Pada tabel 4.12 Diperoleh hasil bahwa dari 100 responden yang diteliti, 
responden yang memiliki pengalaman kurang sebagian besar memiliki 
persepsi yang baik tentang keselamatan berkendara (51%). Berdasarkan hasil 
uji statistik Chi Square diketahui bahwa pengalaman mahasiswa pengendara 
sepeda motor mempunyai hubungan yang bermakna dengan persepsi 
mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara di jalan 
raya dengan nilai Fisher’s Exact Test=0.043 (α <0.05). 
D. Pembahasan 
Penelitian bertujuan untuk melihat faktor-faktor individu yang 
berhubungan dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya  pada fakultas Kedokteran dan ilmu 
kesehatan Universitas Islam Negeri Alauddin tahun 2015. Seluruh mahasiswa 
mulai berada di gedung fakultas kedokteran dan ilmu kesehatan pada pukul 
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7.30 hingga pukul 18.00 . Untuk bentuk penelitian yang dilakukan adalah 
dilakukan observasi di tiap ruangan dimana untuk menentukan responden 
yang mengendarai sepeda motor ke kampus. Setelah dilakukan observasi 
maka responden tersebut diberikan kuesioner penelitian. Berikut adalah hasil 
analisa dari pembahasan diatas : 
1. Hubungan Pengetahuan Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan 
Persepsi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Pengetahuan mahasiswa pengendara sepeda motor tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya merupakan salah satu faktor yang 
berhubungan dengan persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor 
tentang keselamatan berkendara di jalan raya. Berdasarkan hasil analisis 
bivariat, dapat diketahui bahwa, hampir seluruh responden (85%) yang 
mempunyai pengetahuan tinggi tentang keselamatan berkendara di jalan 
raya memiliki persepsi yang baik tentang keselamatan berkendara di 
jalan raya. Ada juga responden (10%) yang mempunyai pengetahuan 
tinggi tentang keselamatan berkendara di jalan raya tetapi memiliki 
persepsi yang buruk tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Berdasarkan hasil uji Chi Square diketahui bahwa pengetahuan 
mahasiswa pengendara sepeda motor tidak mempunyai hubungan yang 
bermakna (α > 0,05) terhadap persepsi mahasiswa pengendara sepeda 
motor tentang keselamatan berkendara di jalan raya dengan nilai Fisher’s 
Exact Test=1.000. Hasil penelitian ini berbeda dengan penelitian Budi 
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Suprani (2010), dimana variabel pengetahuan supir angkot memiliki 
hubungan yang bermakna terhadap persepsi supir angkot keselamatan 
berkendara di jalan raya dengan P value = 0,001. 
Hasil dari penelitian ini tidak sesuai dengan teorinya Stephen P. 
Robbins (1998) yang mengatakan bahwa salah satu faktor yang 
mempengaruhi persepsi adalah pengetahuan. Hal ini juga didukung oleh 
David Krech (1962) yang berpendapat bahwa persepsi seseorang 
dipengaruhi oleh frame or reference yaitu kerangka pengetahuan yang 
dimiliki yang diperoleh dari pendidikan, bacaan, penelitian, dan lain-lain. 
Menurut Soekidjo (1993), sebagian besar pengetahuan manusia diperolah 
dari pendengaran (telinga) dan penglihatan (mata). Pengetahuan yang 
diperoleh oleh mahasiswa baik dari pendidikan formal maupun dari hasil 
membaca atau penglihatan menumbuhkan persepsi yang baik pada diri 
mahasiswa tersebut tentang keselamatan berkendara. Jadi pengetahuan 
tidak harus didapat dari pendidikan formal, tetapi pengetahuan bisa 
dimiliki dari hasil membaca, melihat atau mendengar. 
Pengetahuan yang dimaksudkan disini adalah adanya pemahaman 
dan pernyataan mahasiswa pengendara sepeda motor yang menyatakan 
dengan menjalankan atau mengikuti peraturan lalu lintas yang ada dapat 
menghindari mahasiswa pengendara sepeda motor dari kecelakaan lalu 
lintas. Dengan pengetahuan yang tinggi dimiliki oleh mahasiswa 
pengendara sepeda motor dapat mempengaruhi persepsi mahasiswa 
pengendara sepeda motor untuk berpersepsi lebih baik lagi selama 
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mengendarai sepeda motor, sehingga mahasiswa pengendara sepeda 
motor dapat melakukan tindakan aman demi menjaga keselamatan diri 
sendiri maupun orang yang menumpangi sepeda motor tersebut. 
Menurut Notoadmodjo (1993), pengetahuan merupakan hasil dari 
tahu, dan ini terjadi setelah orang melakukan penginderaan terhadap 
suatu objek tertentu. Penginderaan terjadi melalui panca indera manusia, 
yakni indera penglihatan, pengendaran, penciuman, rasa dan raba. 
Sebagian besar pengetahuan manusia diperoleh melalui mata dan telinga. 
Pengetahuan mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara akan mendorong mahasiswa pengendara sepeda motor untuk 
berpersepsi baik ketika sedang mengendarai sepeda motor. 
Selain itu, pengetahuan yang dimiliki oleh mahasiswa terkadang 
hanya sekedar paham, mereka sudah mampu menjelaskan dengan benar 
mengenai arti keselamatan berkendara dan manfaat dari berkendara itu, 
tapi mereka tidak mampu menerapkan pengetahuan yang dimiliki. 
Padahal ilmu pengetahuan adalah anugerah dari Allah SWT dan 
merupakan warisan yang bermanfaat bagi kaumnya. Sebagaimana dalam 
hadist Rasulullah SAW: 
اَذِإ  َتاَم  ُناَسْنِلإا  َعَطَق ْنا  ُهْنَع  ُهُلَمَع  َّلاِإ  ْنِم  ٍةَثَلاَث  َّلاِإ  ْنِم  ٍةَقَدَص  ٍةَِيراَج  َْوأ  ٍمْلِع  ُعَف َ تُْن ي  ِهِب  
 َْوأ  ٍحِلاَصدَلَو وُعْدَي  ُهَل  
Artinya : 
“Jika seorang manusia meninggal dunia, maka terputuslah segala 
amalannya, kecuali tiga perkara, yaitu : (1) Shadaqah jariyah, dan (2) 
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ilmu yang bermanfaat, dan (3) anak yang shalih yang 
mendoakannya.” (H.R. Muslim). 
Dalam hal ini peneliti mendapatkan responden sebanyak 5 orang 
(5%) yang memiliki persepsi baik tapi memiliki pengetahuan rendah dan 
adapun juga respoden sebanyak 10 orang (10%) memiliki persepsi yang 
buruk tapi memiliki pengetahuan yang tinggi. Hal ini dikarenakan ada 
proses selektif yang dimiliki tiap orang berbeda-beda dalam hal ini 
karakteristik responden turut serta dalam proses penyeleksian 
pengetahuan menjadi persepsi yang baik ataupun buruk.  
Oleh karena itu, untuk meningkatkan persepsi yang baik, 
disarankan kepada mahasiswa yang mengendarai sepeda motor untuk 
menumbuhkan persepsi nyang baik tentang keselamatan berkendara, 
salah satunya dengan meningkatkan pengetahuan melalui training dan 
sebagainya. Karena menurut David Krech (1962), faktor faktor yang 
mempengaruhi persepsi ialah pengetahuan yang dimiliki (frame of 
reference) dan pengalaman (field or experience), begitupun yang 
diungkapkan oleh Robbins (1998). Selain itu persepsi yang didasar oleh 
pengetahuan akan lebih baik daripada persepsi yang tidak didasari oelh 
pengetahuan (Weymen dan Kelly, 1999 dalam Salihat, 2009). 
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2. Hubungan Motivasi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan 
Persepsi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Motivasi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya merupakan salah satu faktor yang 
mempengaruhi persepsi tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Berdasarkan hasil analisis bivariat, diketahui bahwa hampir seluruh 
responden (85%) yang memiliki motivasi tinggi memiliki persepsi yang 
baik tentang keselamatan berkendara di jalan raya. Sedangkan hanya 
sedikit responden yang memiliki motivasi yang rendah memiliki persepsi 
yang buruk tentang keselamatan berkendara di jalan raya (3%). 
Berdasarkan hasil uji Chi Square diketahui motivasi mahasiswa 
pengendara sepeda motor memiliki hubungan yang bermakna (α ≤ 0,05) 
dengan persepsi tentang keselamatan berkendara di jalan raya dengan 
nilai Fisher’s Exact Test=0,031. Hasil penelitian ini berbeda dengan 
hasil penelitian Budi Suprani (2010), dimana variabel motivasi supir 
angkot tidak memiliki hubungan yang bermakna terhadap persepsi supir 
angkot tentang keselamatan berkendara di jalan raya dengan P value = 
0,104. 
Hasil penelitian ini sesuai dengan teori Saleh dan Nisa (2006), 
bahwa motivasi adalah sesuatu yang ada dalam diri seseorang, yang 
mendorong orang tersebut untuk bersikap dan bertindak untuk mencapai 
tujuan tertentu. Motivasi dapat berupa kebutuhan dan cita-cita. Motivasi 
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diartikan dengan istilah dorongan, dorongan tersebut merupakan gerak 
jiwa dan jasmani untuk berbuat. 
Suatu motivasi diri tidak akan meningkat kalau bukan diri mereka 
sendiri yang berusaha meningkatkannya. Sebagaimana dalam firman 
Allah SWT: 
                                   
                                    
                    
Terjemahnya:  
Bagi manusia ada malaikat-malaikat yang selalu mengikutinya bergiliran, 
di muka dan di belakangnya, mereka menjaganya atas perintah Allah. 
Sesungguhnya Allah tidak merubah Keadaan sesuatu kaum sehingga 
mereka merubah keadaan yang ada pada diri mereka sendiri. Dan 
apabila Allah menghendaki keburukan terhadap sesuatu kaum, Maka tak 
ada yang dapat menolaknya; dan sekali-kali tak ada pelindung bagi 
mereka selain Dia.(QS. Ar-Rad (13):11) 
Ayat ini memotivasi kita untuk meningkat diri kita menjadi lebih 
baik. Dalam hubungannya dengan penelitian ini, suatu motivasi yang 
buruk harus ditingkatkan menjadi lebih baik agar menciptakan persepsi 
yang baik terhadap keselamatan berkendara.  
Motivasi merupakan akibat dari interaksi seseorang dengan 
situasi tertantu yang dihadapinya. Karena itu terdapat perbedaan dalam 
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kekuatan motivasi yang ditunjukkan oleh seseorang dalam menghadapi 
situasi tertentu yang dihadapinya. Tindakan motivasi seseorang berbeda 
dengan orang lain dan berbeda dalam diri seseorang pada waktu yang 
berlainan. Jadi motivasi dapat bersumber dari dalam diri seseorang yang 
sering dikenal dengan sitilah motivasi internal atau intrinsik akan tetapi 
dapat pula bersumber dari luar diri seseorang yang bersangkutan yang 
dikenal dengan istilah motivasi eksternal atau eksitrinsik (Umar,2000). 
Hal ini sesuai dengan teorinya Robbins (1998), yang mengatakan 
bahwa salah satu faktor yang mempengaruhi persepsi adalah motivasi, 
lkarena motivasi yang tinggi dapat mempengaruhi persepsi yang baik dan 
dapat memberikan kenyamanan seseorang untuk bekerja. 
Dari hasil penelitian ini didapatkan hasil bahwa hampir seluruh 
responden yang memiliki motivasi yang tinggi terhadap keselamatan 
berkendara di jalan raya. Hal ini dipengaruhi oleh adanya petugas 
pengaman lalu lintas di sepanjang jalan dan permintaan boncengan untuk 
tidak mengebut. 
Dari hasil penelitian ini juga didapatkan beberapa responden (7%) 
yang memiliki motivasi yang baik tetapi memiliki persepsi yang buruk 
dan ada respoden (3%) yang memiliki motivasi yang rendah tetapi 
memiliki persepsi yang baik. Hal ini dikarenakan.ada responden yang 
memilih untuk berpersepsi baik dikarenakan responden mencerminkan 
diri mereka sendiri ketika mereka berhadapan dengan keselamatan 
berkendara walaupun motivasi mereka kurang. Adapun juga responden 
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yang memilih untuk berpersepsi buruk dikarenakan ada tanggapan 
negatif ketika berbicara tentang keselamatan berkendara. 
 
3. Hubungan Pengalaman Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor dengan 
Persepsi Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Pengalaman selama berkendara  merupakan salah satu faktor yang 
mempengaruhi persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya. Berdasarkan analisis bivariat, 
dapat diketahui bahwa yang memiliki pengalaman banyak selama 
berkendara sebagian besar memiliki persepsi yang baik tentang 
keselamatan berkendara di jalan raya (39%). Hal ini juga tidak menutupi 
bahwa responden yang memiliki pengalaman yang kurang sebagian besar 
memiliki persepsi yang baik tentang keselamatan berkendara di jalan 
raya. Berdasarkan hasil uji Chi Square diketahui pengalaman selama 
berkendara sepeda motor dijalan raya memiliki hubungan yang bermakna 
(α < 0,05) dengan persepsi tentang keselamatan berkendara di jalan raya 
dengan nilai Fisher’s Exact Test=0,043. Hasil penelitian ini berbeda 
dengan hasil penelitian Budi Suprani (2010), dimana variabel 
pengalaman supir angkot tidak memiliki hubungan yang bermakna 
terhadap persepsi supir angkot tentang keselamatan berkendara di jalan 
raya dengan p value = 0,334. 
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Hasil ini sesuai dengan teorinya Stephen P. Robbins (1998), yang 
mengatakan bahwa salah satu faktor yang mempengaruhi persepsi adalah 
pengalaman, karena pengalaman yang baik dapat memberikan 
kenyamanan kepada seseorang untuk bekerja. 
Pengalaman bekerja memberikan keahlian dan keterampilan kerja 
yang cukup namun sebaiknya, keterbatasan pengalaman kerja 
mengakibatkan tingkat keterampilan dan keahlian yang dimiliki semakin 
rendah. Kebiasaan untuk melaksanakan tugas dan pekerjaan sejenis 
merupakan sarana positif untuk meningkatkan keahlian tenaga kerja 
(Hadiwiryo,2002). 
Kenyataan menunjukkan semakin lama seseorang bekerja maka, 
semakin banyak pengalaman kerja yang dimiliki oleh pekerja tersebut. 
Sebaliknya, semakin singkat masa kerja seseorang biasanya semakin 
sedikit pula pengalaman yang diperolehnya. Pengalaman bekerja 
memberikan keahlian dan keterampilan dalam kerja sedangkan, 
keterbatasan pengalaman kerja mengakibatkan tingkat keterampilan dan 
keahlian yang dimiliki semakin rendah. Ini biasanya terbukti dari 
kesalahan yang dilakukan dalam bekerja dan hasil kerja yang belum 
maksimal karena masih sering terjadinya kecelakaan pada saat bekerja 
(Brown, 1989 dalam Salihat, 2009). 
Suatu pengalaman pasti berhubungan dengan kejadian masa lalu 
yang bisa dijadikan pembelajaran di masa depan untuk individu tersebut. 
Sebagaimana dalam firman Allah SWT: 
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                             
                    
  
 
Terjemahnya: 
Hai orang-orang yang beriman, bertakwalah kepada Allah dan hendaklah 
Setiap diri memperhatikan apa yang telah diperbuatnya untuk hari esok 
(akhirat); dan bertakwalah kepada Allah, Sesungguhnya Allah Maha 
mengetahui apa yang kamu kerjakan.(QS. Al-Hasyr (59):18) 
Ayat ini menganjurkan kita untuk melihat masa lalu yang sudah 
terjadi. Dalam hal ini, pengalaman sebagai masa lalu yang menjadi 
pembelajaran dianalisis untuk menentukan bagaimana masa depan kita 
sebagai pengendara sepeda motor untuk mengutamakan keselamatan 
berkendara. 
Pengalaman langsung yang diperoleh oleh responden berupa 
pengalaman yang diperoleh selama menjadi pengendara sepeda motor 
dan pelatihan atau training yang diperoleh responden ketika mengajukan 
Surat Izin Mengemudi (SIM). Pelatihan ini berlangsung selama satu hari, 
yang berisikan materi tentang keselamatan lalu lintas, peraturan, 
kendaraan, dan rambu-rambu. Pengalaman tidak langsung responden 
dapat diperoleh dari pengalaman sesama pengendara sepeda motor yang 
lain. Hampir dari seluruh responden memiliki pengalaman yang sama, 
yaitu pernah ditilang polisi. 
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Dari hasil penelitian ini didapatkan bahwa ada responden yang 
memiliki persepsi baik tetapi memiliki pengalaman yang kurang dan ada 
juga responden yang memiliki persepsi yang buruk tetapi memiliki 
pengetahuan yang tinggi. Hal ini dikarenakan pengalaman responden 
sangat berpotensi dalam mengubah persepsi seseorang dimana yang 
tadinya berpersepsi baik menjadi buruk dan sebaliknya. Pengalaman 
yang sangat berpengaruh adalah dimana responden ditilang oleh seorang 
petugas polisi. Hal ini sangat berpengaruh dimana ada yang berpersepsi 
baik karena takut ketika akan ditilang oleh petugas polisi dan ada juga 
yang berpersepsi buruk karena emosi atau marah ketika ditilang oleh 
petugas polisi. 
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BAB V 
PENUTUP 
A. Kesimpulan 
Berdasarkan hasil dan pembahasan dari penelitian ini, maka dapat disimpulkan 
bahwa : 
1. Sebanyak 90 orang (90%) mahasiswa yang mengendarai sepeda motor 
memiliki persepsi yang baik tentang keselamatan berkendara. 
2. Sebanyak 95 orang (95%) mahasiswa yang mengendarai sepeda motor 
memiliki pengetahuan yang tinggi tentang keselamatan berkendara. 
3. Sebanyak 92 orang (92%) mahasiswa yang mengendarai sepeda motor 
memiliki motivasi yang tinggi tentang keselamatan berkendara. 
4. Sebagian besar mahasiswa yang mengendarai sepeda motor (53%) 
memiliki pengalaman yang kurang tentang keselamatan berkendara. 
5. Tidak terlihat ada hubungan yang bermakna antara pengetahuan dengan 
persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara (p value= 1.000). 
6. Terlihat ada hubungan yang bemakna antara  motivasi dengan persepsi 
pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara (p value= 
0.031). 
7. Terlihat ada hubungan yang bermakna antara pengalaman dengan 
persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan 
berkendara (p value= 0.043). 
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B. Saran 
1. Mahasiswa Pengendara Sepeda Motor 
a. Diharapkan kepada mahasiswa pengendara sepeda motor agar lebih 
meningkatkan lagi pengetahuan mereka dengan membaca dan mengikuti 
pelatihan-pelatihan baik yang diadakan oleh pihak Kepolisian maupun 
lembaga swadaya. 
b. Diharapkan kepada mahasiswa yang mengendarai sepeda motor dengan 
mengikuti pelatihan tersebut, selain dapat meningkatkan pengetahuan mereka 
juga dapat meningkatkan motivasi mereka sehingga dapat menimbulkan 
persepsi yang baik tentang keselamatan berkendara.; 
c. Diharapkan kepada seluruh mahasiswa yang mengendarai sepeda motor agar 
mengendarai motor dalam kondisi baik, tidak mabuk-mabukan dan 
mengantuk, lebih mengutamakan keselamatan diri sendiri dan orang lain 
dengan pengalaman baik yang didapat dari pengalaman pribadi maupun dari 
pengalaman sesama pengendara sepeda motor. 
2. Pihak Kepolisian 
a. Perlunya pengawasan di lapangan secara teratur dan mengambil tindakan 
yang tegas bagi pengendara sepeda motor yang melanggar 
ketentuan/peraturan lalu lintas untuk memotivasi pengendara sepeda motor 
agar berkendara lebih aman lagi. 
b. Diharapkan kepada pihak kepolisian melakukan pencerahan kepada 
pengendara sepeda motor dengan melakukan pertemuan pengendara sepeda 
motor dengan mengadakan loka karya mini dan pelatihan untuk lebih 
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meningkatkan persepsi, pengetahuan dan memotivasi pengendara sepeda 
motor tentang keselamatan berkendara. 
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1. Definisi Operasional 
a. Variabel Independen 
a. Pengetahuan  
Tingkat pengetahuan yang dimiliki oleh mahasiswa pengendara sepeda 
motor tentang keselamatan berkendara di jalan raya. 
Perhitungan Kriteria Objektif, yaitu: 
a) Skor  
(1)Jumlah pertanyaan yaitu 22 nomor. 
(2)Pertanyaan sebanyak 3 pilihan jawaban. 
(3)Masing-masing jawaban diberi skor yaitu: 
(a) Tertinggi= 1 
(b)Terendah= 0 
(4)Skor tertinggi: Jumlah pertanyaan x skor jawaban tertinggi= 22 x 1 = 22 
(100%) 
(5)Skor terendah: Jumlah pertanyaan x Jumlah skor terendah= 22 x 0 = 0 (0/22 
x 100% = 0%) 
(6)Skor dari antaranya/Range: skor tertinggi – skor terendah = 100% - 0% = 
100% 
b) Kriteria Objektif 
a) Kriteria terbagi menjadi 2 kategori yaitu tinggi dan rendah 
b) Interval: range/kategori =100%/2 = 50% 
c) Skor standar :100% - 50% = 50% 
d) Kriteria objektifnya yaitu: 
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3) Tinggi: Bila skor jawaban reponden ≥ 50% 
4) Rendah: Bila skor jawaban responden < 50% 
 Skala: Nominal 
 
b. Motivasi  
Keinginan atau dorongan dari dalam diri mahasiswa pengendara sepepda 
motor untuk berkendara dengan selamat di jalan raya. 
Perhitungan Kriteria Objektif, yaitu: 
a) Skor  
(1)Jumlah pertanyaan yaitu 9 nomor. 
(2)Pertanyaan sebanyak 5 pilihan jawaban. 
(3)Masing-masing jawaban diberi skor yaitu: 
(a) Tertinggi= 5 
(b)Terendah= 1 
(4) Skor tertinggi: Jumlah pertanyaan x skor jawaban tertinggi= 9 x 5 = 45 
(100%) 
(5) Skor terendah: Jumlah pertanyaan x Jumlah skor terendah= 9 x 1 = 9 (9/45 x 
100% = 20%) 
(6) Skor dari antaranya/Range: skor tertinggi – skor terendah = 100% - 20% = 
80% 
b) Kriteria Objektif 
a) Kriteria terbagi menjadi 2 kategori yaitu tinggi dan rendah 
b) Interval: range/kategori =80%/2 = 40% 
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c) Skor standar :100% - 40% = 60% 
d) Kriteria objektifnya yaitu: 
3) Tinggi: Bila skor jawaban reponden ≥ 60% 
4) Rendah: Bila skor jawaban responden < 60% 
Skala: Nominal 
c. Pengalaman  
Kejadian/peristiwa yang dialami oleh mahasiswa pengendara sepeda motor 
selama mengendarai motor di jalan raya. 
Perhitungan Kriteria Objektif, yaitu: 
a) Skor  
(1)Jumlah pertanyaan yaitu 7 nomor. 
(2)Pertanyaan sebanyak 2 pilihan jawaban. 
(3)Masing-masing jawaban diberi skor yaitu: 
(a) Tertinggi= 1 
(b)Terendah= 0 
(4)Skor tertinggi: Jumlah pertanyaan x skor jawaban tertinggi= 7 x 1 = 7 
(100%) 
(5)Skor terendah: Jumlah pertanyaan x Jumlah skor terendah= 7 x 0 = 0 (0/7 x 
100% = 0%) 
(6)Skor dari antaranya/Range: skor tertinggi – skor terendah = 100% - 0% = 
100% 
b) Kriteria Objektif 
a) Kriteria terbagi menjadi 2 kategori yaitu banyak dan kurang 
90 
 
90 
 
b) Interval: range/kategori =100%/2 = 50% 
c) Skor standar :100% - 50% = 50% 
d) Kriteria objektifnya yaitu: 
3) Banyak: Bila skor jawaban reponden ≥ 50% 
4) Kurang: Bila skor jawaban responden < 50% 
Skala: Nominal 
b. Variabel Dependen 
Persepsi mahasiswa pengendara sepeda motor di Fakultas Kedokteran dan 
Ilmu Kesehatan Universitas Islam Negeri Alauddin tentang keselamatan 
berkendara di jalan raya. Hal ini dimaksudkan pada penafsiran atau interpretasi 
mahasiswa pengendara sepeda motor tentang keselamatan berkendara di jalan 
raya. 
1) Skor  
a) Jumlah pertanyaan yaitu 7 nomor. 
b) Pertanyaan sebanyak 5 pilihan jawaban. 
c) Masing-masing jawaban diberi skor yaitu: 
(1)Tertinggi= 5 
(2)Terendah= 1 
d) Skor tertinggi: Jumlah pertanyaan x skor jawaban tertinggi= 7 x 5 = 35 (100%) 
e) Skor terendah: Jumlah pertanyaan x Jumlah skor terendah= 7 x 1 = 7 (7/35 x 
100% = 20%) 
(f) Skor dari antaranya/Range: skor tertinggi – skor terendah = 100% - 20% = 
80% 
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2) Kriteria Objektif 
a) Kriteria terbagi menjadi 2 kategori yaitu tinggi dan rendah 
b) Interval: range/kategori =80%/2 = 40% 
c) Skor standar :100% - 40% = 60% 
d) Kriteria objektifnya yaitu: 
3) Tinggi: Bila skor jawaban reponden ≥ 60% 
4) Rendah: Bila skor jawaban responden < 60% 
Skala: Nominal 
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DOKUMENTASI 
a. pembagian kuesioner pada mahasiswa jurusan kesehatan masyarakat 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
    
b. pembagian kuesioner pada mahasiswa jurusan farmasi 
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c. pembagian kuesioner pada mahasiswa jurusan keperawatan 
 
 
 
 
 
 
 
 
d. pembagian kuesioner pada mahasiswa jurusan kebidanan 
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Usia Responden * Jenis Kelamin Responden Crosstabulation 
Count   
 Jenis Kelamin Responden Total 
Laki-Laki Perempuan 
Usia Responden 
17 1 2 3 
18 4 17 21 
19 2 24 26 
20 3 19 22 
21 4 14 18 
22 2 5 7 
23 2 1 3 
Total 18 82 100 
 
 
Jurusan Responden * Jenis Kelamin Responden Crosstabulation 
Count   
 Jenis Kelamin Responden Total 
Laki-Laki Perempuan 
Jurusan Responden 
Kesehatan Masyarakat 11 23 34 
Keperawatan 3 9 12 
Farmasi 4 16 20 
Kebidanan 0 34 34 
Total 18 82 100 
 
Angkatan Responden * Jenis Kelamin Responden Crosstabulation 
Count   
 Jenis Kelamin Responden Total 
Laki-Laki Perempuan 
Angkatan Responden 
2011 7 6 13 
2012 1 29 30 
2013 4 7 11 
2014 6 40 46 
Total 18 82 100 
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Lama Waktu Responden Telah Mengendarai Sepeda Motor * Jenis Kelamin 
Responden Crosstabulation 
Count   
 Jenis Kelamin Responden Total 
Laki-Laki Perempuan 
Lama Waktu Responden 
Telah Mengendarai Sepeda 
Motor 
<1 Tahun 0 10 10 
1-4 Tahun 4 26 30 
5-8 Tahun 8 38 46 
9-12 Tahun 6 8 14 
Total 18 82 100 
 
Persepsi Responden Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya  
 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 
Percent 
Valid 
Baik 90 90,0 90,0 90,0 
Buruk 10 10,0 10,0 100,0 
Total 100 100,0 100,0  
 
 
Pengetahuan Responden Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya  
 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 
Percent 
Valid 
Tinggi 95 95,0 95,0 95,0 
Rendah 5 5,0 5,0 100,0 
Total 100 100,0 100,0  
 
 
Motivasi Responden Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya  
 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 
Percent 
Valid 
Tinggi 92 92,0 92,0 92,0 
Rendah 8 8,0 8,0 100,0 
Total 100 100,0 100,0  
 
100 
 
100 
 
 
Pengalaman Responden Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
 Frequency Percent Valid Percent Cumulative 
Percent 
Valid 
Banyak 47 47,0 47,0 47,0 
Kurang 53 53,0 53,0 100,0 
Total 100 100,0 100,0  
 
 
Case Processing Summary 
 Cases 
Valid Missing Total 
N Percent N Percent N Percent 
Pengetahuan Responden Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya * Persepsi Responden 
Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
100 100,0% 0 0,0% 100 100,0% 
Motivasi Responden Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya * Persepsi Responden 
Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
100 100,0% 0 0,0% 100 100,0% 
Pengalaman Responden Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya * Persepsi Responden 
Tentang Keselamatan Berkendara di Jalan Raya 
100 100,0% 0 0,0% 100 100,0% 
 
 
 
 
 
Crosstab 
Count   
 Persepsi Responden Tentang 
Keselamatan Berkendara di Jalan 
Raya 
Total 
Baik Buruk 
Pengetahuan Responden Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Tinggi 85 10 95 
Rendah 5 0 5 
Total 90 10 100 
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Chi-Square Tests 
 Value df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Exact Sig. (2-
sided) 
Exact Sig. (1-
sided) 
Pearson Chi-Square ,585
a
 1 ,444   
Continuity Correction
b
 ,000 1 1,000   
Likelihood Ratio 1,082 1 ,298   
Fisher's Exact Test    1,000 ,584 
Linear-by-Linear Association ,579 1 ,447   
N of Valid Cases 100     
a. 2 cells (50,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,50. 
b. Computed only for a 2x2 table 
 
 
Crosstab 
Count   
 Persepsi Responden Tentang 
Keselamatan Berkendara di Jalan 
Raya 
Total 
Baik Buruk 
Motivasi Responden Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Tinggi 85 7 92 
Rendah 5 3 8 
Total 90 10 100 
 
 
Chi-Square Tests 
 Value df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Exact Sig. (2-
sided) 
Exact Sig. (1-
sided) 
Pearson Chi-Square 7,307
a
 1 ,007   
Continuity Correction
b
 4,363 1 ,037   
Likelihood Ratio 4,916 1 ,027   
Fisher's Exact Test    ,031 ,031 
Linear-by-Linear Association 7,234 1 ,007   
N of Valid Cases 100     
a. 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,80. 
b. Computed only for a 2x2 table 
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Crosstab 
Count   
 Persepsi Responden Tentang 
Keselamatan Berkendara di Jalan 
Raya 
Total 
Baik Buruk 
Pengalaman Responden Tentang Keselamatan 
Berkendara di Jalan Raya 
Banyak 39 8 47 
Kurang 51 2 53 
Total 90 10 100 
 
 
Chi-Square Tests 
 Value df Asymp. Sig. (2-
sided) 
Exact Sig. (2-
sided) 
Exact Sig. (1-
sided) 
Pearson Chi-Square 4,857
a
 1 ,028   
Continuity Correction
b
 3,497 1 ,061   
Likelihood Ratio 5,099 1 ,024   
Fisher's Exact Test    ,043 ,030 
Linear-by-Linear Association 4,809 1 ,028   
N of Valid Cases 100     
a. 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 4,70. 
b. Computed only for a 2x2 table 
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